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CAPÍTULO I: INTRODUCCIÓN 
 
La realización de este trabajo surgió a raíz de los presupuestos que se 
manejaban a la hora de realizar mantenimientos subcontratados a otras empresas 
durante mis prácticas de embarque que despertaron mi interés por el mundo del 
mantenimiento. Si bien el ámbito no es el mismo, creo que el mercado de la náutica de 
recreo tiene un rango de explotación muy alto, ya que el nivel adquisitivo de los 
usuarios es elevado y se encuentra en mayor número que los barcos mercantes, 
especialmente en puertos pequeños como el de Ibiza. Al ser residente de la isla ha 
propiciado que el trabajo de final de carrera que he realizado sea un pequeño análisis 
de los talleres locales así como un proyecto de taller personal que se ha adecuado de 
la manera más aproximada a las necesidades del público presente en la isla de Ibiza. 
 
Para ello se han visitado diversos talleres, para observar las características 
propias de estos; mercado con el que trabajan, volumen de trabajo admisible, límites 
de eslora, tipos de trabajos que realizan,  así como todas las características que 
necesitan para poder realizar dichas tareas.  
 
A la hora de elegir los recursos se ha tenido en cuenta que al encontrase en una 
isla muy turística, en la que la gran mayoría del trabajo se realiza durante la época 
estival (mayo-septiembre) los recursos tanto humanos como materiales se han de 
adquirir de manera que se pueda aceptar todo el trabajo posible en temporada alta sin 
que suponga un despilfarro una vez haya pasado. 
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CAPÍTULO II: EL TURISMO NÁUTICO 
 
Antes de abordar la tipología de talleres, se comentará y analizará el mercado 
de este sector, el turismo náutico. Entendiendo como turismo náutico, el conjunto de 
actividades que surgen como consecuencia de un viaje mientras este no dure más de 
un año, las actividades realizadas son actividades náuticas, el sector turístico es una de 
las bases principales de la economía española, siendo España el cuarto puesto como 
destino turístico, al año suele establecerse un volumen de turistas alrededor de los 9,8 
millones, de los cuales unos 300.000 están relacionados con el turismo náutico. 
 
Por otro lado, como se refleja en la siguiente figura, el turismo en España sufre 
el problema de la estacionalidad, ya que la proporción de turistas que atraviesan 
nuestras fronteras en época estival es muy superior al conjunto del resto del año. 
 
Se puede afirmar que existe un abanico ingente de definiciones referentes al 
turismo náutico. Según G.M.M. Consultores turísticos, S.A. el turismo náutico es “un 
turismo en sí mismo, son vacaciones activas en contacto con el agua que permiten 
realizar todo tipo de actividades náuticas en tiempo de ocio, compartiendo la actividad 
náutica con el disfrute de la naturaleza y la oferta turística y recreativa de las 
diferentes regiones (...)”. 
 
Hay que remarcar que el turismo náutico dispone de muchos atractivos ya que 
genera la diversificación y especialización de la oferta turística, comporta un nivel 
elevado de gasto, y atrae de manera inducida otras actividades gracias a las 
infraestructuras en las que se desarrolla. Según varios autores, este segmento del 
mercado está creciendo más rápidamente que el mercado en general, no solamente 
por los que realizan actividades náuticas de manera premeditada, sino porque también 
dichas actividades se están convirtiendo en una oferta complementaria durante el 
tiempo de vacaciones de aquellos turistas que en principio buscan únicamente “sol y 
playa”. 
 
Según Antonio Peláez, el turismo náutico se puede descomponer según se 
refleja en la figura adjunta, basándose en el tipo de actividad náutica que el turista 
realiza: 
 
- Turismo de cruceros 
- Chárter náutico 
- Turismo náutico recreativo con embarcación en propiedad 
- Turismo náutico-deportivo de corto alcance (ligero) 
- Turismo náutico-deportivo de largo alcance 
- Turismo náutico-deportivo 
 
 
 
 
 
6 
 
  
 
Ya que el sector del turismo de cruceros no es el tema a tratar en este trabajo, 
concretaremos la finalidad del turismo náutico-deportivo. 
 
Turismo náutico-deportivo: se distingue del turismo de cruceros en que el 
turista realiza el viaje con la motivación principal de realizar actividades náuticas 
deportivas, bien sea una vez situado en el destino escogido o a lo largo de todo el 
viaje, pudiendo utilizar una embarcación alquilada (chárter náutico) o en 
propiedad. La característica principal que distingue a este tipo de turismo del de 
cruceros es que la actividad que realiza el turista es principalmente deportiva, por 
lo tanto es un turismo activo, donde el viajero desea invertir el tiempo del viaje en 
una práctica deportiva muy determinada. 
 
En este tipo de turismo hay que diferenciar entre los turistas que acuden a un 
determinado destino animados por la perspectiva de practicar en él los deportes 
acuáticos, lo que se ha denominado turismo náutico ligero, como es el caso de 
aquellos que acuden a las estaciones náuticas, practicando las actividades en el 
entorno del puerto base, y los turistas que efectúan el viaje para realizar 
actividades náutico-deportivas de largo alcance, es decir, que implican el uso de 
una embarcación con la suficiente entidad y autonomía para poder desplazarse 
hasta otros puertos y hacer escalas en ellos, realizando así todo o parte del viaje 
del turista. En el caso del turismo náutico-deportivo, el criterio para distinguir el de 
corto alcance de la navegación deportiva turística reside en la realización de 
escalas, ausente en el primero y necesaria para que la segunda sea considerada 
turismo náutico-deportivo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
7 
 
2.1 ACTIVIDADES NÁUTICAS DEPORTIVAS Y DE RECREO 
 
2.1.1  Generalidades 
 
Las actividades náuticas hace años que han dejado de ser un privilegio sólo para 
una minoría, de tal manera que a fecha de hoy, gran parte de la población, no sólo en 
España, sino también en el resto de Europa, practica actividades relacionadas con la 
navegación, principalmente en periodos de vacaciones, con ofertas especializadas de 
turismo náutico. Este hecho representa un impacto para la economía y la industria 
náutica en las zonas de influencia de estas actividades como se verá posteriormente. 
 
A continuación se procede a explicar detalladamente dos modelos de turismo 
náutico que están actualmente en auge por las ventajas que proporcionan al usuario, 
tanto a nivel económico como de comodidad, para la práctica de deportes náuticos así 
como el mercado que genera para los talleres circundantes: el chárter náutico y las 
estaciones náuticas. 
 
 
2.1.2 El chárter náutico 
 
El chárter náutico es un servicio que ha sido desconocido hasta hace muy pocos 
años en España, mientras que se desarrollaba enormemente en las zonas caribeñas y 
del Mediterráneo oriental. La aparición de este segmento del turismo náutico en 
nuestro país ha permitido que parte de la población se haya aficionado al mundo de la 
náutica, encontrando otra alternativa para el disfrute de las vacaciones. 
 
El chárter náutico consiste sencillamente en el alquiler de una embarcación, de 
manera que se consigue que el usuario tenga acceso a la navegación de recreo sin la 
necesidad de realizar la gran inversión que conlleva comprar una embarcación. Una de 
las características principales de esta modalidad es la flexibilidad para decidir tanto el 
lugar de destino como la duración del viaje, sin estar sujeto a las típicas 
programaciones o rutas preestablecidas por otros servicios. 
 
Es importante destacar que el abanico de usuarios de chárter náutico no sólo se 
ciñe a aquéllos que no posean embarcación, sino que también ofrece la posibilidad a 
los armadores para poder tripular una embarcación de mayores prestaciones. 
Siguiendo el mismo criterio, el chárter náutico ofrece la posibilidad de navegar tanto a 
usuarios expertos como inexpertos sin experiencia en la navegación, ofertando en este 
último caso la contratación de la tripulación. 
 
Las empresas chárter permiten elegir el tipo de embarcación según sea a motor 
o a vela, por eslora o capacidad, con o sin tripulación, y con los servicios que el usuario 
desee como aire acondicionado, duchas, etc. Por lo tanto, es fácil que cualquier 
persona que desee alquilar una embarcación, encuentre la que más se ajuste a sus 
preferencias. 
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2.1.3 Estaciones náuticas 
 
Las estaciones náuticas constituyen un producto turístico como solución 
competitiva para el turismo náutico-deportivo ligero localizado en los puertos 
deportivos, formado por la conjunción de las actividades náuticas con la oferta de 
alojamiento, incluyendo de forma complementaria otras actividades deportivas y 
culturales, así como la oferta de restauración y comercial. Según diversos autores, una 
estación náutica es un espacio turístico y recreativo que permite la práctica del turismo 
náutico, entendido como vacaciones activas en contacto con el agua con la posibilidad 
de realizar todo tipo de actividades náuticas en tiempo de ocio 
 
Por tanto, la figura de la Estación Náutica se presenta como un instrumento de 
colaboración e implicación de las diferentes administraciones públicas y el sector 
privado, conjuntando dentro de un mismo paquete turístico la oferta de carácter 
náutico 
 
 
2.2  INSTALACIONES NÁUTICO-DEPORTIVAS Y DE RECREO 
 
2.2.1 Evolución cronológica y concepciones 
 
La náutica deportiva ha sido tradicionalmente un sector económico minoritario. 
Sin embargo, en los últimos años la popularización de las actividades deportivas en 
torno al medio acuático, en especial con el uso de embarcaciones, ha permitido un 
gran crecimiento del mismo. Esto hace necesaria la presencia de una infraestructura 
litoral que albergue a la flota deportiva, tanto local como transeúnte, actuando los 
puertos deportivos como prestadores de ese servicio general, el cual comprende otros 
mucho más específicos. 
 
 
Los denominados puertos turísticos, instalaciones náutico-deportivas, puertos 
deportivos y muchas otras acepciones, son simplemente los lugares donde se albergan 
las embarcaciones utilizadas para la práctica de la náutica deportiva y de recreo. 
 
La clasificación de “puertos deportivos” o “zonas portuarias deportivas” establecida es: 
 
a) De invernada o puerto base: aquél con acceso marítimo fácil, incluso para la 
navegación a vela, y practicable en todo tiempo, si el acceso por tierra es el adecuado 
y proporciona a las embarcaciones atraque cómodo y seguro, contando con medios de 
izada, varada, lanzamiento y remolque, tomas de agua potable y energía eléctrica, 
talleres de reparación, almacén para embarcaciones, suministros de combustibles, 
lubricantes y accesorios. Asimismo, debe disponer de servicios de correos, teléfonos, o 
radio y servicios contra incendios dentro de una distancia, además de instalaciones 
sanitarias e higiénicas. 
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b) De escala: aquel que de todas las características del puerto de base contaba, 
al menos, con medios de izada para botes y varadero, acceso adecuado por tierra y 
taller apropiado para pequeñas embarcaciones, toma de agua potable y energía 
eléctrica, suministros de combustible y lubricantes para las embarcaciones, medios 
contra incendios e instalaciones sanitarias e higiénicas. 
 
Por tanto, bajo la definición de puerto deportivo o zona portuaria deportiva se 
establecieron dos tipos en función de las características mínimas que debían cumplir. 
 
 
2.2.2 Servicios de las instalaciones náuticas de recreo 
 
Así como los tipos de equipamiento náutico que se ofrecen a los usuarios y 
embarcaciones son numerosos, amplia es la gama de prestaciones de las que se puede 
disponer en las diferentes instalaciones náuticas. Precisamente, de su mayor o menor 
número y de sus características y cualidades dependerá en gran medida el tipo de 
instalación de que se trate. Y también al revés, según los objetivos de promoción y 
explotación harán que sean unos u otros los servicios ofertados. 
 
Utilizando los criterios propuestos por Eiglier y Langeard (1989), podemos 
clasificar los servicios ofertados por las instalaciones náuticas de recreo en cuatro 
grupos: 
1. Básicos. Constituyen la razón principal por la cual el cliente se dirige a la 
instalación náutica. El servicio básico por excelencia es el de atraque seguro. 
Éste no es, sin embargo, el único servicio básico ofertado por estas 
instalaciones. El servicio de atraque seguro puede ser sustituido o 
complementado por las modernas marinas secas, o estar constituido 
simplemente, por una rampa de varada y botadura. En general, se puede 
indicar que los servicios básicos (sea atraque, varada-botadura, almacén,…) son 
aquéllos con los que se posibilita la actividad náutica, sin los cuales la 
instalación no tiene utilidad práctica alguna. 
2. Periféricos. Son aquellos servicios que, generalmente, no pueden ser 
disfrutados por los usuarios de las instalaciones náuticas de recreo a menos 
que utilicen también el servicio base, como por ejemplo, el agua, teléfono, 
electricidad, TV por cable a pie de atraque, duchas aseos, vestuarios, 
comunicaciones radioeléctricas, etc. 
3. Base-derivados. Aquellos que pueden ser utilizados por los clientes sin 
necesidad de que éstos sean usuarios del servicio básico. Un servicio base-
derivado importantísimo en una instalación náutica de recreo es el varadero. 
Su existencia implica, en la mayoría de los casos, la presencia de talleres 
mecánicos, de electricidad y electrónica, carpintería de ribera, velerías, etc. 
Otro servicio base derivado es la marina seca, ya descrita o los servicios de 
abastecimiento. Las modernas instalaciones suelen contar, además, con 
servicios base-derivados tales como clubes sociales, escuelas de enseñanzas 
náutico-deportivas, etc. 
4. Complementarios. Son aquellos servicios que añadimos a los básicos, 
periféricos y base-derivados para suplementar nuestra oferta y diferenciar 
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nuestra organización de sus competidoras, servicios que no tienen que estar 
ligados obligatoriamente con la náutica. Ejemplos de este tipo de servicios 
pueden ser una lavandería, un bar-restaurante, estación de carburantes, 
efectos navales, compraventa de embarcaciones, supermercados, chárter 
náutico, etc. Se debe observar como las clases de servicios que se han definido 
pueden corresponder a diferentes tipos según el tipo de instalación. Así, un 
mismo servicio, el de varada-botadura, puede ser básico en una instalación 
ligera y ser derivado en otras como los puertos deportivos. 
 
Un sector de estos servicios es el de los talleres náuticos que son aquellos 
lugares dedicados a la reparación y mantenimiento de embarcaciones de recreo. Éstas 
se pueden clasificar de la siguiente manera: 
 
- Por el número de flotadores que constituyen su casco: monocascos y 
multicascos. 
- Por su sistema de propulsión: vela, remo y motor. 
- Por su material de construcción: de madera, neumáticas, de acero, de aluminio, 
de ferrocemento, de poliéster reforzado con fibra de vidrio, kewlar, fibra de 
carbono, etc. 
- Por su utilización: de competición o deportivas, de paseo, de pesca deportiva, 
etc. 
 
Además de la clasificación anterior, también se pueden clasificar las embarcaciones 
por su tamaño. Se establecen así diferentes categorías en función de sus dimensiones 
(eslora, manga y calado). El tipo de categoría a la que pertenezcan condicionará en 
gran medida el equipamiento, tamaño y características de las instalaciones de los 
astilleros. 
 
Los servicios que presta un taller de reparación de embarcaciones de recreo se 
pueden clasificar de la siguiente forma: 
 
- Reparación, mantenimiento e invernaje: reparación de daños en cascos y 
estructuras, reparaciones mecánicas, invernaje de embarcaciones en seco, 
mantenimiento en puerto. 
 
Una vez analizado el mercado para el cual los talleres desarrollan sus 
actividades y el lugar donde es mejor desarrollarla, se pasa a describir los diferentes 
talleres que visitados y las zonas en las que se encuentran, siempre enfocándose en la 
zona portuaria de Ibiza. 
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CAPÍTULO III: TIPOLOGÍA DE TALLERES Y SUS ACTIVIDADES 
 
 
3.1 PUERTO DE IBIZA 
 
  El puerto de Ibiza, situado a escasos minutos del centro de la ciudad y 
englobándolo en la categoría de puerto base con servicios complementarios, cuenta, 
con diversos muelles para mercancía y pasajeros, así como un gran número de 
pantalanes distribuidos a lo largo de toda la zona portuaria, la cual comprende desde 
el propio puerto de Ibiza, hasta el dique de botafoch dando lugar a un total de 1400 
amarres para embarcaciones de recreo incluyendo los ofrecidos por el club náutico de 
Ibiza, el cual dispone de un varadero propio y una grúa para el transporte de las 
embarcaciones con una carga máxima de 12 toneladas, a parte también hay el 
varadero propio del puerto el cual tiene una grúa travelift de 120 toneladas, a la cual 
recurren ciertos talleres si la necesidad de varar embarcaciones de gran tonelaje.  
 
 
 
 
En los alrededores del puerto así como en el propio recinto se encuentran un 
gran número de talleres, naves y terrenos para la reparación, mantenimiento e 
invernaje de barcos. Esta es una pequeña selección de los muchos talleres, o empresas 
de chárter que tienen departamentos de mantenimiento, los cuales se han tomado la 
molestia de atender mis pequeñas dudas y preguntas sobre sus negocios, aun siendo 
temporada alta. 
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3.2 TALLERES ANALIZADOS 
3.2.1 Nautica Viamar                                                                             
 
El primer taller que visité, fue el taller náutica Viamar situado en el puerto 
deportivo de Marina Botafoch. Este taller dispone de 5 trabajadores para las tareas de 
reparación y mantenimiento, el cual también se dedica al alquiler de embarcaciones. El 
taller dispone de una nave de 300m2 para las tareas de reparación, una nave para el 
invernaje de embarcaciones de 2.500m2 y un terreno en el propio puerto de 6000m2 
para un invernaje exterior. Las tareas que realizan este taller, incluyen todas las 
posibles a realizar en un barco (electro-mecánicas, neumáticas, fontanería, 
mantenimiento y pintado del casco, etc.).  El mercado al que está orientado y el que 
suele demandar dichas tareas de reparación no suele exceder los 18 m de eslora, 
estando claramente enfocado a embarcaciones de recreo medias, siendo la gran 
mayoría de las existentes en el puerto por ello este taller más otros asociados tienen 
un convenio con el club náutico el cual dispone de una grúa travelift para el transporte 
de barcos de 12 toneladas. 
 
 
 
 
3.2.2 Tecnomar               
                                                               
El siguiente taller es Tecnomar Ibiza, siendo un taller de dimensiones similares 
al anterior (unos 300m2) y dedicado íntegramente a tareas de reparación y 
mantenimiento, dispone de 6 trabajadores, los cuales trabajan todas las partes que 
puedan ser objeto de reparación de un barco (mecánica, pintura, tapicería, 
reparaciones en fibra, transporte de embarcaciones, instalaciones eléctricas, de 
fontanería, limpieza y revisión), siendo su especialidad el mantenimiento, reparación y 
re motorización de las partes mecánicas de las embarcaciones. Este taller también 
dispone de una nave de 2500m2 para el invernaje y mantenimiento de barcos durante 
las temporadas en las que no se usa el barco. Como grúa para el transporte de 
embarcaciones dependiendo del cliente utilizan la grúa del varadero de Ibiza, la cual 
tiene una capacidad de carga de 120 toneladas, o bien la del club náutico. Siendo el 
tipo de embarcaciones que acuden a ellos más variado recibiendo embarcaciones 
desde los 8 metros hasta los 40 metros de eslora. 
 
 
 
3.2.3 Cruiser Ibiza    
                                                                                                               
Esta pequeña empresa de alquiler de yates, dispone de un taller de 
reparaciones de 200m2 en el cual se trabaja sistemas mecánicos, eléctricos, limpieza, 
pintura y pulido de cascos. El número de trabajadores dedicados al mantenimiento y 
reparación es de cuatro trabajadores, dos mecánicos y dos carpinteros. El único 
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servicio que no ofrecen es el de fontanería subcontratándolo a otros talleres si se 
requiere, este taller, como la gran mayoría o la totalidad dispone de una nave cubierta 
de 2000m2 para el invernaje de embarcaciones, de este modo llevar su mantenimiento 
durante las épocas de invierno.  
 
 
 
3.2.4 Motonáutica Ibiza                
                                                  
Con la oficina y el taller situados en primera línea de puerto, esta empresa 
dedicada al alquiler de barcos, también ofrece servicios de reparación y revisiones 
mecánicas así como tareas de mantenimiento dedicadas al casco, (pintado, pulido, 
limpieza, etc), para la realización de estas tareas el taller dispone de 4 trabajadores, 
donde en una superficie de  8.000m2 realizan las tareas de invernaje, reparación y 
mantenimiento de embarcaciones. Para el transporte de embarcaciones disponen de 
un toro eléctrico que usan a modo de grúa, así como el uso de polipastos. 
 
 
 
3.2.5 Marine service                             
                                        
Esta empresa con una oficina para atender personalmente a la clientela situada 
en el puerto de Ibiza, están especializados en la reparación y mantenimiento de 
motores marinos de gran potencia, generadores, hidráulica e inversores/reductoras, a 
parte realiza tareas de mantenimiento de cascos, y remotorizaciones de 
embarcaciones que han quedado obsoletas, de este modo observamos que el mercado 
al que va enfocado este tipo de servicios es claramente para yates y embarcaciones de 
gran eslora y gran caballaje las cuales no realizan el invernaje aquí, sino en sus puertos 
de origen, dando lugar a una empresa centrada exclusivamente en la reparación y 
mantenimiento de maquinaria de gran potencia, donde el grueso del trabajo se realiza 
en la temporada estival debido a las averías que surjan durante la estancia de las 
embarcaciones. 
 
 
 
3.2.6 Jet Service Ibiza              
                                                                
Esta es otra empresa chárter con una nave de 6000m2 en la cual se encuentra 
el taller suele realizar reparaciones en yates de hasta unos 20 metros de eslora. 
Mientras que sus oficinas están en el centro de la ciudad, el taller lo tienen situado a 
las afueras del puerto, realizando el transporte hasta el taller por carretera con un 
remolque. Especialistas en la restauración de yates trabajan las áreas de 
mantenimiento y reparación mecánica, carpintería, y mantenimiento de cascos, 
dejando de lado las instalaciones de fontanería y electricidad. El taller dispone de cinco 
trabajadores dos mecánicos y tres carpinteros. 
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3.2.7 Marina Marbella Ibiza         
                                                         
Esta empresa con diferentes delegaciones en toda España y también dedicada a 
al chárter, dispone de un taller cercano al pueblo de Santa Eulalia,  con una superficie 
de 17.000m2 donde trabajan seis empleados, donde se realizan aparte de las tareas de 
invernaje y su respectivo mantenimiento, todo tipo de reparaciones relacionadas con 
las embarcaciones; mecánico, hidráulico, eléctrico, fontanería, restauración de casco, 
etc. 
 
 
3.3 VALORACIONES SOBRE EL SECTOR Y LOS TALLERES ANALIZADOS 
 
Teniendo en cuenta las características del sector náutico: 
 
Ibiza cuenta con unas inmejorables características para la práctica de deportes 
náuticos, tanto por la gran variedad de playas como por la corta distancia entre la 
península y las islas del archipiélago así como por las buenas condiciones climáticas de 
las que se disfruta durante la mayor parte del año, el desarrollo de la náutica deportiva 
en España dista todavía de la situación de este sector en los principales países del 
entorno, tanto por las instalaciones como por el número de practicantes. 
 
El tipo de cliente que solicita los servicios de un taller suele ser, por lo general, 
un  particular que ya posee una embarcación, o bien alguien interesado en adquirir 
una embarcación que busca asesoramiento para comprarla de segunda mano. 
 
El contacto personal, el buen estado de las instalaciones y la imagen, tanto del 
local como de los operarios, así como la información constante sobre lo que el cliente 
debe hacer con su embarcación en cada momento (revisiones, tratamientos, etc.) son 
los aspectos que más valoran a la hora de elegir un taller. 
 
La existencia de ubicaciones favorables para las instalaciones y la experiencia 
son factores muy importantes para el desarrollo de la actividad, en cambio la dificultad 
para encontrar personal cualificado es difícil en este sector. 
 
La principal amenaza para el sector de las embarcaciones de recreo reside en su 
condición de artículo de lujo, por lo que su demanda está muy influenciada por la 
situación económica.  
 
Una oportunidad importante para el sector es el aumento del nivel de vida, que 
se ha traducido en un incremento constante del número de ciudadanos interesados en 
la práctica de la navegación de recreo, si bien estamos siendo azotados por una crisis 
financiera, el sector náutico se ha visto muy poco afectado. Definir los productos y 
servicios que se ofrecen constituye una decisión estratégica de gran importancia, 
pudiendo optar por complementar la oferta existente, centrándose en necesidades no 
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cubiertas, o bien por ofrecer los mismos servicios que tu competencia y compartir 
clientes. 
 
Se ha de observar que la actividad es estacional, por lo que la obtención de 
ingresos no es constante a lo largo del año. 
 
Finalmente habiendo observado las características de estos talleres, llegamos a 
la conclusión de que el gran mercado hacia el que está enfocado los la gran mayoría de 
los talleres de reparación es al de embarcaciones medias-pequeñas (8-20m de eslora), 
por ello las empresas dedicadas a este tipo de embarcaciones disponen de naves para 
el invernaje, ya que de esta manera pueden seguir trabajando fuera de la temporada 
vacacional. 
Un buen complemento a esta actividad de reparaciones y mantenimiento (o 
viceversa) es el chárter de yates, ya que de esta manera se puede utilizar la propia 
nave de invernaje para el resguardo de las propias, así como evitar costes adicionales 
en el mantenimiento de los barcos propios de la empresa. 
 
Por otro lado como características comunes a todos los talleres encontramos 
los trabajos a los que se dedican; Siendo comunes: 
- Mantenimiento y puestas a punto mecánicas 
- Instalaciones eléctricas y electrónicas 
- Trabajos realizados en casco (madera, fibra, y aluminio) 
- Trabajos de carpintería y tapicería interior 
Mientras tanto, las instalaciones de fontanería quedan relegadas a unos pocos 
talleres, más especializados (dos de los analizados), subcontratando a  empresas de 
fontanería dichas tareas. 
 
Otro detalle importante es que la propiedad de grúas, o travelift para la varada 
de barcos, es nula, relegando esa tarea al varadero de Ibiza o al club náutico, debido al 
coste de adquisición de estas, su mantenimiento añadido y el espacio que ocupa. 
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CAPÍTULO IV: TIPOLOGÍA DE LAS ACTIVIDADES 
 
4.1 ACTIVIDADES RELACIONADAS CON EL MANTENIMIENTO 
Las actividades de mantenimiento realizadas por los talleres se pueden 
clasificar en tres grupos principales y dos que en menor medida son realizados. 
 
Siendo la definición de mantenimiento como el conjunto de técnicas que 
permiten restituir la funcionalidad del elemento o herramienta cuando éstos pierden 
su funcionalidad, actuando cuando el elemento ya no tiene las prestaciones 
necesarias, es decir ya ha fallado, entendiendo como fallo la pérdida parcial o total de 
sus funciones, apareciendo el llamado mantenimiento correctivo, que podía estar 
planificado o no. 
 
Cuando el uso al que se destinaban dichos elementos no permitía o no era 
aconsejable que pudieran fallar durante su uso, ya fuera por la necesidad de utilización 
frente a una producción o explotación que debía realizarse o bien por tratarse de 
elementos de seguridad, se recomendaba que fueran sustituidos por otros nuevos 
periódicamente, aunque éstos no hubieran fallado, a fin de asegurar el buen estado y 
funcionamiento durante un cierto periodo de tiempo, en este caso se pierde vida útil 
del elemento pero se tiene la seguridad que el elemento no fallará de forma 
inesperada durante su uso, este tipo de mantenimiento se ha llamado mantenimiento 
preventivo, siempre se planifica al tener que organizar la actividad de mantenimiento y 
haber de preparar los medios necesarios para llevarlo a cabo. 
 
Y finalmente, en la medida en que los procesos se han ido complicando y los 
sistemas para desarrollarlos también, su coste de éstos y de su mantenimiento 
también ha empezado a considerarse, de forma que se pretende aprovechar al 
máximo las instalaciones y sus elementos a la vez que se pretende que no se 
produzcan paradas inesperadas por fallos imprevistos, por lo que se han desarrollado 
técnicas de inspección y análisis a fin de determinar el estado del elemento y con ello 
estimar la vida útil restante para proceder en el momento más adecuado, en el que 
menos interfiera en el proceso productivo o en su uso, a su ajuste, reparación o 
sustitución; a este tipo de mantenimiento se le ha denominado mantenimiento 
predictivo, siempre se planifica al tener que organizar la actividad de toma de datos 
para determinar el estado, analizar dichos datos y en caso necesario, preparar los 
medios necesarios para llevarlo a cabo la intervención de mantenimiento. 
De este modo encontramos tres tipos de mantenimiento aplicables en el ámbito naval. 
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4.1.1 Mantenimiento correctivo  
 
Mantenimiento efectuado a un ítem cuando la avería ya se ha producido, 
restituyéndole a condición admisible de utilización, puede o no, estar planificado, 
también suele definirse como el conjunto de tareas destinadas a corregir los defectos 
que se van presentando en los distintos equipos y que son comunicados al 
departamento de mantenimiento por los usuarios de los mismos. 
 
4.1.2 Mantenimiento preventivo 
 
Mantenimiento que consiste en realizar ciertas reparaciones, cambios de 
componentes o piezas, según intervalos de tiempo, o según determinados criterios, 
prefijados para reducir la probabilidad de avería o pérdida de rendimiento de un ítem, 
siempre se planifica, también suele definirse como el mantenimiento que tiene por 
misión mantener un nivel de servicio determinado en los equipos, programando las 
intervenciones de sus puntos vulnerables en el momento más oportuno, suele tener 
un carácter sistemático, es decir, se interviene aunque el equipo no haya dado ningún 
síntoma de tener un problema. 
 
4.1.3 Mantenimiento predictivo 
 
Mantenimiento preventivo basado en el conocimiento del estado de un ítem 
por medición periódica o continua de algún parámetro significativo, condicionando la 
intervención de mantenimiento a la detección precoz de los síntomas del fallo, 
también suele definirse como el mantenimiento que persigue conocer e informar 
permanentemente del estado y operatividad de las instalaciones mediante el 
conocimientos de los valores de determinadas variables, representativas de tal estado 
y operatividad, para ello es necesario identificar variables físicas (temperatura, 
vibración, consumo de energía, etc.) cuya variación sea indicativa de problemas que 
puedan estar apareciendo en el equipo. Es el tipo de mantenimiento más tecnológico, 
pues requiere de medios técnicos. 
 
4.1.4 Otras consideraciones 
 
En el diseño del Plan de Mantenimiento, deben tenerse en cuenta dos 
consideraciones muy importantes que afectan a algunos equipos en particular. 
En primer lugar, algunos equipos están sometidos a normativas legales que regulan su 
mantenimiento, obligando a que se realicen en ellos determinadas actividades con una 
periodicidad establecida. 
 
En segundo lugar, algunas de las actividades de mantenimiento no podemos 
realizarlas con el equipo habitual de mantenimiento (sea propio o contratado) pues se 
requiere de conocimientos y/o medios específicos que solo están en manos del 
fabricante, distribuidor o de un especialista en el equipo. Estos dos aspectos deben ser 
valorados cuando tratamos de determinar el modelo de mantenimiento que debemos 
aplicar a un equipo. 
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4.1.4.1 Mantenimiento legal 
 
Algunos equipos están sometidos a normativas o a regulaciones por parte de la 
Administración. Sobre todo, son equipos que entrañan riesgos para las personas o para 
el entorno. La Administración exige la realización de una serie de tareas, pruebas e 
inspecciones, e incluso algunas de ellas deben ser realizadas por empresas 
debidamente autorizadas para llevarlas a cabo. Estas tareas deben necesariamente 
incorporarse al Plan de Mantenimiento del equipo, sea cual sea el modelo que se 
decida aplicarle. Algunos de los equipos sometidos a este tipo de mantenimiento son 
los siguientes: 
- Equipos y aparatos a presión 
- Determinados medios de elevación, de cargas o de personas 
- Instalaciones contraincendios 
 
 
4.1.4.2 Mantenimiento subcontratado a un especialista  
 
Cuando se habla de un especialista, se refiere a un individuo o empresa 
especializada en un equipo concreto. El especialista puede ser el fabricante del equipo, 
el servicio técnico del importador, o una empresa que se ha especializado en un tipo 
concreto de intervenciones, debiendo recurrir al especialista cuando: 
 
- No se tienen conocimientos suficientes 
- No se tienen los medios necesarios 
 
Si se dan estas circunstancias, algunas o todas las tareas de mantenimiento se 
deberán subcontratar a empresas especializadas. El mantenimiento subcontratado a 
un especialista es en general la alternativa más cara, pues la empresa que lo ofrece es 
consciente de que no compite. Los precios no son precios de mercado, sino precios de 
monopolio. Debe tratar de evitarse en la medida de lo posible, por el encarecimiento y 
por la dependencia externa que supone. La forma más razonable de evitarlo consiste 
en desarrollar un Plan de Formación que incluya entrenamiento específico en aquellos 
equipos de los que no se poseen conocimientos suficientes, adquiriendo además los 
medios técnicos necesarios. 
 
 
4.2 TIPOS DE ACTIVIDADES REALIZADAS EN UN TALLER 
 
Las actividades y tareas más comunes de mantenimiento que se realizan en 
estos talleres son siempre o preventivas o predictivas, estas son un pequeño conjunto 
y ejemplo de las tareas más características realizadas las cuales están clasificadas por 
los diversos componentes de un barco.  
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4.2.1 Mantenimiento correctivo 
 
4.2.1.1 Pintado 
 
El primer paso para pintar un barco consiste en la elección del tipo de pintura a 
utilizar para el casco, en el mercado podemos encontrar pinturas monocomponente y 
bi-componente. La formulación química entre estos dos tipos de pinturas es muy 
diferente como también lo son sus distintas prestaciones, así como los resultados 
apreciados con el paso del tiempo. 
 
Las pinturas monocomponente secan por evaporación del disolvente a 
diferencia de las bi-componente que secan debido a una reacción química catalizada y 
producida por la mezcla de los dos componentes. 
 
Es recomendable utilizar pinturas bi-componentes ya que ofrecen una dureza y 
resistencia al paso del tiempo muy superior. Mientras que una pintura 
monocomponente pierde su brillo a cabo de 3 ó 4 años, las bi-componente ofrece una 
vida notablemente mayor gracias a su mayor dureza y resistencia frente a la radiación 
solar. 
El paso principal a la hora de pintar un barco es seguir las instrucciones del 
fabricante, pero los pasos comunes a seguir son; decapar el barco completamente para 
mejorar la adherencia de la pintura o la imprimación. Una vez limpio y completamente 
seco, se ha de aplicar una imprimación para asegurar la adhesión de la pintura a largo 
plazo. 
Para el decapado basto se suele utilizar lijadoras orbitales, la utilización del 
grano dependerá de las necesidades tanto de la pintura como de la imprimación. Una 
vez el decapado ha sido completo, con la ayuda de una pistola de aire comprimido se 
va aplicando las capas necesarias de pintura que recomiende el fabricante, y entre 
capa y capa se deja secar el tiempo necesario. 
 
Material necesario: Lijadora orbital, pintura, pistola de aire comprimido y 
equipo de protección para pintar. 
 
 
4.2.1.2 Detección y tratamiento de osmosis 
 
La presencia de osmosis en los cascos de fibra de vidrio se aprecia a simple vista 
con la aparición  de ampollas en la propia fibra del casco. La aparición de estas 
ampollas puede tener diversas causas; entrada de agua procedente del exterior del 
yate, entrada procedente del interior, e impurezas reactivas en la resina. El 85% de los 
casos de osmosis es la entrada de agua. A causa de esta entrada de agua se produce 
hidrolisis descomponiendo la resina, debido a la reacción con las impurezas del 
laminado o el poliéster o bien el recubrimiento de refuerzo de la fibra.  
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Dependiendo de la localización de las ampollas, se deberá eliminar el gelcoat o 
bien de todo el casco o de las zonas afectadas, si la zona afectada es pequeña se debe 
averiguar si afectará al resto del casco. En casos graves que afecten a áreas extensas, 
será preciso eliminar la mayor parte del gelcoat, siendo posible que la causa este en el 
laminado subyacente. Si solo hay algunas ampollas aisladas el tratamiento puede 
limitarse a cortarlas y tratarlas individualmente. Hay que tener en cuenta, que este 
tipo de reparaciones necesitan de un lugar amplio de trabajo exclusivo para el 
desarrollo de estos ya que los tratamientos por osmosis pueden durar desde las 
semanas hasta meses dependiendo de la gravedad del caso. 
 
Opciones de tratamiento y protección: 
 
- Aparición de ampollas en el gelcoat. 
 
Si el barco está afectado por ósmosis, se tendrá que eliminar todo el gelcoat. 
Por definición, todo matt de fibra de vidrio que se haya "secado" y del que se haya 
despegado del gelcoat es en sí misma, una superficie porosa y poco segura, por lo que 
si se aplica un revestimiento sobre este tipo de sustrato siempre llevara implícito un 
cierto grado riesgo. 
 
Generalmente, cuanto más grueso sea el revestimiento, más impermeable será 
al agua. 
 
Hay cinco métodos para eliminar el gelcoat 
 
• Peelers o peladoras para gel coat: 
Es actualmente el método más popular para eliminar los revestimientos 
antifouling y el gelcoat con ampollas. Los peelers para gelcoat tienen la ventaja de que 
retiran ambas sustancias, manteniendo al mismo tiempo el contorno del casco. 
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Debe prestarse gran atención a la hora de escoger el plano al que van a trabajar las 
cuchillas, de forma que eliminen los revestimientos a la profundidad adecuada. Tras el 
peeling o pelado, es conveniente chorrear con arena ligeramente o bien lijar la 
superficie para dejar al descubierto los posibles huecos que hubieran quedado a más 
profundidad y conseguir así mayor agarre mecánico. 
 
• Lijado con disco: 
Con este método no se suele conseguir un resultado uniforme por lo que esta 
únicamente recomendado para el tratamiento de zonas relativamente pequeñas. Este 
método utiliza una sierra radial de manera que se elimina el gelcoat y las ampollas al 
mismo tiempo, el operario debe llevar una máscara protectora así como prendas 
protectoras para protegerse del polvo. 
 
• Tratamiento Hot Vac: 
Método muy eficaz para eliminar el agua absorbida así como las impurezas de 
los cascos afectados. 
Operan con calor controlado, combinado con vacío, capaz de vaporizar muchas 
impurezas a gran velocidad. Las mantas de calor se adaptan perfectamente a la 
superficie del casco, garantizando una eliminación uniforme de sustancias. 
 
• Chorreado con agua y arena (slurry blasting): 
A pesar de ser un método caro, complicado y que requiere un equipo especial 
ha demostrado ser un método muy eficaz para eliminar el gelcoat. El chorreado se 
debe utilizar con el material húmedo y a una presión de 2-6 bares y en ningún caso 
sobre pasar los 7,0 bares, para asegurarnos que no se daña el laminado y de que no 
queda arena incrustada en el casco. 
 
• Aplicación con pistola de calor: 
Para eliminar el gelcoat se puede utilizar una pistola de calor. Este método es 
lento, pero si se ejecuta con cuidado, se puede conseguir un trabajo razonablemente 
uniforme. 
 
Si se utiliza una pistola de calor para eliminar el gelcoat, deberán tenerse en 
cuenta varios puntos importantes: 
 
Es peligroso calentar los restos de antifouling ya que pueden desprender 
vapores tóxicos, se debe tener mucho cuidado y no calentar excesivamente los 
estratos de resina o matt de debajo del gelcoat, podría dañar la estructura del casco. 
Es muy importante eliminar todo el antifouling junto con el gelcoat. Si queda el menor 
rastro de antifouling en el casco y se pinta encima se sabe que dará origen a un nuevo 
brote de ampollas 
 
-Secado 
 
Tras eliminar el gelcoat, es necesario que lavar el casco con agua dulce para 
eliminar los restos de sal, polvo o cualquier otro residuo soluble si lo hacemos en 
caliente o vapor, obtendremos mejores resultados. A continuación dejaremos que el 
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casco seque bien. El propósito de la fase de secado es que se evapore toda el agua del 
casco y cualquier otro producto químico que pudiera quedar  sobre la superficie. Si se 
deja secar al aire, lavaremos regularmente con agua dulce a presión a vapor. Si 
utilizamos una cámara deshumidificadora o algún método de aceleración del secado, 
deshumidificadores, rayos infrarrojos, vacío o tratamiento Hot Vac acortaremos 
considerablemente esta fase. 
 
Una vez transcurrido el periodo de secado, comprobaremos si el casco está 
seco utilizando un higrómetro adecuado, el objetivo de esta prueba es comprobar si 
hay humedad en las capas profundas del laminado que no nos revele el higrómetro.  
  
Una vez el casco ha quedado limpio y seco se ha de proceder a aplicar los 
productos necesarios para tratar la osmosis, generalmente se suelen aplicar resinas 
epoxi, dependiendo del fabricante el método de aplicación así como las capas, tiempo 
de secado etc., variaran, por ello este último paso depende exclusivamente del 
producto a elegir. 
 
-Ampollas generalizadas y cráteres en el gelcoat y en el laminado subyacente. 
 
Cuando el daño producido por las ampollas osmóticas es muy grave, puede 
verse agujereado el laminado del casco. Los laminados estropeados se suelen reparar 
mediante el sistema conocido como "de pirámide". Según este método, el área dañada 
se divide en una serie de pisos que prolonga el área sobre la que se va a efectuar la 
reparación. El aspecto es el de una pirámide. Se van colocando la resina y el tejido de 
roving (tejidos de fibra de vidrio) en el área a reparar, sobre un cartón de relleno 
cubierto con una hoja de polietileno, que se sujetará contra el interior del casco. Una 
vez terminada la reparación, retiraremos el cartón. Con este sistema se puede realizar 
reparaciones resistentes. 
 
-Reconstrucción de laminados 
 
Si se ha perdido parte del espesor del laminado, será preciso reconstruir la 
mayor parte del mismo para que el casco siga siendo resistente. Los laminados epoxi 
son más resistentes que los de poliéster, ya que no contienen ningún matt de mechas 
de fibra de vidrio cortadas. Sin embargo, tienen bastante menos grosor que el original, 
así como menor rigidez en los paneles del casco. 
 
 
4.2.1.3 Limpieza de casco 
 
Para realizar la limpieza del casco encontramos muchos métodos, la totalidad 
de las empresas analizadas lo realizan con máquinas de agua a presión, pero también 
encontramos otros métodos:  
- Limpieza por chorreado de arena 
- Limpieza con manguera y cepillo 
- Limpieza criogénica: Este tipo de limpieza proyecta micro cristales de dióxido 
de carbono para producir el abrasivo. Estos cristales se subliman y desaparecen 
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una vez se ha efectuado el impacto abrasivo dejando cero residuos dejando la 
superficie a limpiar en todo momento seca, por ello es un método bastante 
recomendado para embarcaciones de fibra de vidrio ya que la abrasión por 
parte de los cristales es muy pequeña permitiendo limpiar el gel-coat evitando 
de ralladuras y desconchones producidos por espátulas y otras herramientas 
demasiado cortantes.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El hielo seco también es adecuado para retirar el antifouling, siempre y cuando 
este no sea de tipo caucho, reduciendo la humedad de los cascos, lo cual permite 
aplicar otros tratamientos posteriores de forma inmediata. Cuando finaliza el proceso 
de chorreado con hielo seco, lo único que queda por recoger o aspirar es la suciedad 
desprendida, evitando los costes de tratamiento del agua contaminada o la separación 
de la arena típica del chorreado. Como el proceso se aplica totalmente en seco no se 
ven afectados componentes eléctricos y se evitan los tiempos de secado. 
 
 
Robots limpiadores: Como 
novedad en este campo encontramos 
los robots limpiadores, los cuales se 
adhieren al casco y lo limpian sin 
necesidad de vararlo. Estos robots 
constan de un panel de video control, 
con el cual podemos estar visualizando 
el estado del casco en todo momento 
respetando las normativas de polución 
ya que recoge los desechos en una 
bolsa desechable.  
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4.2.1.4 Mantenimiento de diversas partes del aparato propulsivo 
a) Drenaje del aceite del motor y cambio del filtro de aceite  
El drenaje del motor es una operación muy importante ya que el aceite ha de 
cambiarse periodicamente debido a las temperaturas que alcanza al someterse a 
friccion las partes moviles del motor, las cargas mecanicas tambien hacen aparecer 
impurezas metalicas que le dan un aspecto negruzco con el paso del tiempo.  
Generalmente los cambios de aceite suele realizarse cada 100-200 horas de uso en 
motores de unos 50 CV o menos. 
Los preparativos para el drenado de aceite son: 
- Saber la cantidad de aceite necesario para rellenar el circuito de lubricacio 
litros de mas) 
- Para esta operación necesitaremos una bomba de aspiracion, la llave del filtro, 
un contenedor de aceite usado, el aceite y en caso necesario los filtros de 
aceite. 
El drenado siempre ha de realizarse con el motor en caliente unos 5 minutos 
después de apagar el motor, y se extraera el aceite por el tubo de la varilla o el orificio 
para tal proposito, se abrir la tapa para crear una toma de aire y se introduce el tubo 
de descarga a un cubo para depositar el aceite usado. 
 
Lo ideal en caso de cambiar el aceite es tambien cambiar el filtro de aceite, este se 
encarga de evitar que las impurezas transportadas en el aceite viajes hasta las partes 
moviles del motor y erosionen dichas partes. 
 
Cuando se ha cambiado el filtro se puede rellenar el carter de aceite hasta la marca 
maxima. Una vez lleno se hace funcionar el motor durante dos o tres minutos a ralentí. 
 
b)Cambiar y limpiar los filtros de combustible  y la bomba 
 
Los motores diesel deben evitar la suciedad y el agua, por ello disponen de 
filtros de combustible que evitan la entrada de agentes externos que no sean el propio 
combustible. La sustitucion de los filtros de combustible suele realizarse  cada 200 
horas. Si el recipiente del prefiltro decantador es de cristal sera facil observar la 
presencia de agua, en tal caso drenando por la parte inferior evitaremos la entrada de 
agua al motor. 
 
Para cambiar el filtro se ha de cerrar la valvula de suministro de combustible. Yy 
una vez cerrado se puede proceder al cambio de filtro.En general solemos encontrar el 
filtro en el punto más alto del circuito de alimentación. 
 
 
c) Revision y reemplazamiento de los ánodos  
 
Para proteger el motor contra 
daños por corrosión galvánica, es 
necesario instalar ánodos de zinc a 
partes críticas del motor: bloque de 
cilindro, intercooler del motor.  
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En general, los ánodos deben ser sustituidos cada 200 a 250 horas de operación 
o cada año. 
 
Para controlar el estado de estos pueden ser cepillados con un cepillo de 
alambre para retirar el salitre que se haya adherido al anodo para asi ver su estado 
real. Si su volumen se ha reducido mas de un 50% este debera ser remplazado. Para 
ello se desconectara la bateria para evitar un accidente en el operario. Cerramos la 
valvula de toma de mar y se vacia el circuito de refrigeracion. Una vez sustituido el 
anodo  se vuelve a abrir la toma de mar y se arranca el motor para comprobar el 
sellado correcto del ánodo.  
 
 
d) Mantenimiento del sistema de refigeración 
 
Con el tiempo, los sedimentos, el oxido y la sal se acumulan en el circuito de 
refrigeracion suponiendo una reduccion en el paso de la linea de mar y produciendo 
un paso menor de agua que desencadena en un sobrecalentamiento del motor, por 
ello es necesario realizar periodicamente una limpieza de dicha linea. 
Para ello drenaremos el agua de mar que pueda tener la linea y se hara circular agua 
dulce por el circuito durante unos 30 miutos eliminando los restos de sal que puedan 
haber el circuito. 
 
 
e) Retirar la hélice  
 
La hélice no requiere mantenimiento, excepto la limpieza de la superficie de las 
cuchillas. Sin embargo, puede ocurrir durante la navegación que la hélice golpee un 
obstáculo (Roca, cadena de ancla, etc). Este choque puede deformar las palas de la 
hélice y causar retorcimiento y flexión del eje, generando de ese modo significativo 
vibraciones. Un incidente como este requiere el desmontaje completo de la línea de 
eje.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
f) Retirar culata 
 
La rotura de la junta de culata es relativamente comun en motores con una 
edad avanzada. Los indicios para saber si la junta esta rota son por lo general, perdida 
de energia por parte del motor y la entrada de agua al propio, si la refrigeracion es 
 
27 
indirecta aparecera una emulsion de agua y aceite y el motor se sobrecalentara. 
Dependiendo de la arquitectura del motor el trabajo difiere ligeramente. 
 
Siempre se ha de realizar con el motor en frio para evitar deformaciones. Para 
poder desmontar la culata se ha de cerrar la valvula de agua de mar, entonces ya se 
puede retirar el colector de escape y el tubo de adminsion. Se desmontan las tuberías 
de diversos los circuito de agua y se quitan los tubos de alta presion del sistema de 
inyeccion y los tubos de retorno del inyector. 
 
Es importante no producir desperfectos al separar la culata del bloque, en los 
planos del bloque y de la culata ya que esto puede ocasionar,  que al volver a montarla 
puede producirse un mal sello. 
 
Una vez que la culata ha sido retirada se ha de examinar el plano tanto de la 
culata como del bloque para indetificar imperfecciones y localizar si hay un punto de 
fuga. 
 
Si la culata presenta deformaciones, es necesario llevarlo a corregir en un taller 
especializado para reducir la tolerancia entre ambas piezas 
 
 
4.2.1.5 Invernaje  
 
Una vez ha pasado la temporada de verano, de realizarse al barco una serie de 
tareas de mantenimiento tanto preventivo como correctivo antes de cubrirlo para que 
pase el resto del año invernado. Para ello se ha de realizar una puesta a punto a todos 
los elementos sometidos a desgaste del barco. 
 
4.2.1.5.1 Motor 
 
A parte de la limpieza general a realizar al motor, y realizar los cambios de 
elementos que recomienda el fabricante, es muy común introducir aceite, por la toma 
de aire del carburador  con el motor en marcha, hasta conseguir que el tubo de escape 
expulse gran cantidad de humo. De este modo se protegen pistones, cilindros, 
segmentos y cojinetes, durante el período que se vaya a mantener inactivo. 
 
También conviene engrasar los mandos de cambio y del acelerador con grasa 
resistente al agua, así como llenar el depósito de combustible para evitar que se oxide 
o se produzca la condensación de agua en el interior del depósito. Por otro lado se han 
realizar todas las revisiones y cambios de aceite y filtros que aconseje el fabricante. 
 
4.2.1.5.2 La refrigeración 
Otro de los elementos revisar antes del invernaje es la refrigeración de los 
motores, si el circuito de refrigeración es cerrado se tendrá que considerar cambiar el 
líquido anticongelante, dependiendo de las horas de funcionamiento de este, para 
evitar su degradación. Para los motores de refrigeración a circuito abierto con agua 
salada se debe hacer circular agua dulce por su interior, con un líquido disolvente, y 
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esperar a que el agua se vaya calentando con el funcionamiento del motor. De este 
modo, se logra que la sal se disuelva más fácilmente y, por tanto, la desalación 
completa del circuito, de la bomba y del termostato de temperatura, elementos muy 
importantes del motor. 
 
También se revisan todos los manguitos y sus abrazaderas para prevenir fugas. Un 
componente muy importante del sistema de refrigeración es el rodete de la bomba, 
sus palas se desgastan con el uso y pierden elasticidad si no se usa, por lo que se debe 
esperar hasta el comienzo de la siguiente temporada para montarlo. 
 
4.2.1.5.3 El sistema eléctrico 
La sal y la humedad son los grandes enemigos de todo sistema eléctrico por ello 
hay que comprobar que el rotor y los contactos de la tapa del distribuidor están 
limpios y secos. Es aconsejable además rociarlos con un aerosol anti humedad, al igual 
que los conectores que van enchufados y las caperuzas de las bujías deben estar 
protegidas con grasa adecuada. Paso a seguir para mantener la batería en buen 
estado: 
 Las bujías deben sustituirse, en caso que se compruebe desgaste entre los 
electrodos. 
 Los bornes de las baterías deben estar exentos de óxido. En caso contrario 
deben limpiarse y lubrificarse antes de conectar de nuevo los cables, 
respetando la polaridad. 
 Comprobar el nivel del electrolito manteniendo su máxima carga de agua 
destilada, ya que si se descargase totalmente podría deteriorarse. 
 Una vez cargada y desconectada la batería es aconsejable poner todos los 
conmutadores en posición de contacto para evitar que se oxiden los 
terminales. 
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Se tiene que dejar las baterías del barco cargadas a tope ya que va a estar varios 
meses sin funcionar. Las baterías se descargan ellas solas y poco a poco. 
Afortunadamente con las baterías actuales la autodescarga es lo suficientemente 
pequeña como para que cuando regresemos al barco su nivel de carga sea aun 
aceptablemente alto. Esto es importante pues una batería cuya carga baje de cierto 
nivel sufre mucho (ver artículo sobre "Cargar las baterías"). Es imperativo desconectar 
la batería del circuito general del barco. Para ello bastará con desconectar los corta 
corrientes de las baterías, o si el barco no llevara, dejar desconectado los dos bornes 
de la batería y cubiertos con grasa de silicona. (La vaselina es un buen sustito). 
 
 
4.2.1.5.4 Otros elementos a tener en cuenta 
Otros elementos que se han de someter a cambio son los ánodos de sacrificio, los 
cuales encontramos tanto dentro como fuera del casco, los exteriores  protegen los 
elementos como la hélice o diversos componentes metálicos. Estos se han de sustituir 
en caso de que se haya consumido como máximo un 50% de su volumen,  siempre 
cambiándolos después de pintar el casco, ya que si no pierden su efectividad. Otro 
elemento importante a comprobar son las correas del alternador y de la bomba de 
refrigeración, las cuales deben comprobarse manualmente presionándolas con la 
mano, si ceden más de 10 milímetros, habrá que darle más tensión, pero si la correa 
está deshilachada o agrietada, es mejor cambiarla. 
El depósito de agua debe quedar totalmente lleno y si le ponemos unas gotas de 
lejía al agua, mejor aún. Es un excelente desinfectante y en una concentración muy 
baja no hace daño a nadie. Al no dejar aire en el depósito evitaremos posibles 
problemas de contaminación del agua con las bacterias y hongos que se encuentran en 
el aire. 
 
Por otro lado el WC se ha de dejar totalmente seco sin agua en la instalación. Para 
ello se cierra la válvula de aspiración de agua de mar y se vacía un cubo de agua dulce 
por la taza, bombeando fuera del barco el agua para dejar el sistema completamente 
seco. La bomba de agua también se deberá preparar para el invernaje desmontando el 
mecanismo y limpiando las juntas de goma dejándolas impregnadas en vaselina. 
 
 
4.2.1.5.5 Lavado de casco 
 
Las limpiezas de casco una vez ha terminado la temporada y se prepara el invernaje 
son obligadas para poder detectar sitios que retengan humedad y posteriormente sean 
focos de osmosis, así como localizar puntos donde se pueda filtrar el agua o sitios que 
necesiten ser reparados a causa de golpes o desconchones. 
 
Si el gelcoat ha saltado debido a un golpe dejando al descubierto la fibra de vidrio, 
se debe proceder a un lavado y un secado completo de la zona y recubrirlo con nuevo 
gelcoat, ya que el agua podría penetrar por capilaridad en la fibra y producir un 
comienzo de osmosis.  
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El caracolillo pegado al casco, a la hélice y a todos los apéndices sumergidos deben 
ser eliminados con el casco aún húmedo, ya que una vez seco su retirada se dificulta. 
También se deben controlar elementos  como las tomas de fondo donde pueden 
crease obstrucciones a causa del caracolillo o la corredera la cual puede funcionar con 
dificultad posteriormente ya que los bichitos suelen instalarse en los alabes de la rueda 
sensora. Si la hélice está cubierta de caracolillo se ha de limpiar perfectamente y 
aplicarle un antifouling específico para hélices. 
 
 
4.2.1.5.6 Proteger el barco 
 
Finalmente para mantener el barco en perfectas condiciones durante el 
periodo de parada se ha de cubrir el barco con una lona, al invernarlos en naves 
especialmente preparadas para ello simplemente basta con cubrirlo con una lona 
elástica para que el barco quede protegido del polvo. Existen otros métodos para 
cubrir los barcos como el plástico termo sellado, el cual se corta a medida y aplicando 
calor con aire caliente este se adhiere a la superficie del casco dejando el barco 
herméticamente sellado evitando completamente la entrada de humedades en el 
barco y garantizando una buena protección. 
 
 
4.2.2 Mantenimiento preventivo 
 
4.2.2.1 Protección contra la osmosis 
 
 El tratamiento de la osmosis al ser un proceso lento y complicado, es 
aconsejable tomar tratamientos de prevención mediante un pintado relativamente 
sencillo, para con ello proteger el casco de un futuro ataque de osmosis. Para ello se 
ha de aplicar sobre el casco sin pintura sobre este, lijado, desengrasado y seco una 
capa gruesa de resina epoxi para crear una barrera separadora entre el gelcoat y el 
agua. 
 
4.2.2.2 Desmontaje del motor  
 
a) Revisión del pistón / biela / cilindro  
Es esencial limpiar completamente los pistones y particularmente las 
ranuras del anillo localizado en el mismo. no Limpie las ranuras de los 
segmentos que utilizan un segmento de edad que ya ha roto. y no es que no te 
vayas de nuevo las piernas le puede limpiar la garganta con el segmento 
correspondiente que que ya ha roto. No se olvide de limpiar el orificios de paso 
de aceite.  
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b) Exámen de pistones 
Se han de examinar cuidadosamente cada piston y rechazar todos los 
que muestren signos de desgaste significativo y rayone tanto en la cabeza como 
en la falda. Al reutilizar, hay que comprobar si su diámetro en comparación con 
las características iniciales coinciden. El pasador del pistón ser reemplazado si 
muestra signos de picaduras o desgaste excesivo. 
 
c) Examen de los cilindros 
 
Antes de examinar los cilindros se han de limpiar cuidadosamente. Una 
vez limpio lo primero en comprobar es que la superficie de estos esten libres de 
manchas y rasguños. Durante el funcionamiento del motor, los movimientos de 
los pistones, temperaturas y presiones someten a las paredes del cilidro a 
fuerzas que las pueden deformar, por ello se ha de comprobar la ovalacion de 
estos con un rectificador se puede comprobar de manera sencilla la ovalacion 
de estos. Si las irregularidades son demasiado grandes se deberá recamisar el 
cilindro o mandrinar dependiendo el grado de deformacion. 
 
El examen de tolerancia entre los pistones y cilindros se han de realizar 
con cada  piston en su  respectivo cilindro, utilizando una calibres de espesor. Si 
la holgura medida es mayor que el valor dado por el fabricante (media 0,15 
mm), se debera cambiar la camisa del cilindro que sea necesario.  
 
d) Examen de las bielas 
 
Hay que asegurarse de que las bielas no estan dobladas, esto puede 
suceder debido a que entre agua por el circuito de exahustacion. Si el cambio 
de biela es necesario ha de tenerse en cuenta que entre dentro de las 
tolerancias de peso especificadas por el fabricante. Ha de tenerse en cuenta 
que el cambio de biela no supone necesariamente el cambio de los 
rodamientos de esta.  
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e) Examen del cigüeñal 
 
Al revisar el cigüeñal hay que observar la superficie para comprobar si 
existen arañazos profundos o deformaciones en el mismo. Las deformaciones 
se pueden realizar simplemente con la ayuda de un micrometro realizando dos 
medidas en puntos diametralmente opuestos. 
 
 
4.2.2.3 Revisión de la Instalación Eléctrica 
 
Lo primero a tener en cuenta a la hora de poner a punto la instalación eléctrica, 
son todos los problemas que hasta entonces haya sufrido en ese campo la 
embarcación. Se comienza revisando todas las piezas que hayan funcionado mal por 
cualquier cuestión. Cada año todo el complejo eléctrico debe ser revisado, por ello se 
debe realizar un examen visual en todos los puntos críticos de la instalación, 
empalmes, conexiones, y terminales, especialmente si no se encuentran 
impermeabilizados.  
 
Revisión de la batería principal. Es conveniente sacarla  del barco y llevarla a 
algún  donde se pueda revisar correctamente, comprobando que se carga a 
correctamente. Se buscará cualquier síntoma de corrosión, que comienza con un típico 
polvillo blanco; comprobando cada una de las conexiones. En caso de localizar 
corrosión se aplicará vaselina. 
 
Revisión visual de la caja de fusibles y sus conexiones. Se comprobará que las 
luces de navegación y las exteriores son perfectamente estancas; para ello se revisaran 
los cajetines de plástico, verificando que no se ha producido ningún rotura en los 
mismos. Revisión de los contactos de las bombillas (siempre y cuando se puedan 
desmontar sin causar daño a la junta o al cierre hermético). Al volver a montar los 
cajetines se aplica un poco de vaselina en todas las roscas y juntas. Los enchufes de 
cubierta deben ser revisados minuciosamente ya que suelen ser el principal motivo por 
el que se fundan los fusibles. Por ello se ha de revisar el correcto estado de las 
caperuzas protectoras (que estén correctamente puestas y que cierren bien). Por 
ultimo hay que tener mucho cuidado con los contactos, puesto que pueden originar 
caídas de tensión y fugas eléctricas, que causen corrosión electrolítica en algunas 
partes del casco, de la hélice y de otras piezas fundamentales. 
 
 
4.3 MANTENIMIENTO LEGAL DE LAS EMBARCACIONES 
La implantación de las revisiones periódicas y obligatorias de la ITB (Inspección 
Técnica de Embarcaciones) ha convertido a España en el primer país del mundo en 
aplicar una reglamentación de este tipo para embarcaciones de recreo. En los demás 
países europeos, los controles técnicos periódicos, así como los de prevención de 
contaminación, (SOLAS, MARPOL, etc.) sólo son de aplicación en barcos profesionales 
de carga o pasaje, considerando a la navegación deportiva en un ámbito legal mucho 
menos constrictivo.  
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La normativa que rige estas nuevas revisiones ITB y a las empresas 
colaboradoras que las llevarán a cabo se basa en el Real Decreto 1434/1999, que se 
publicó en el B.O.E. el pasado 10 de septiembre de 1999. Según implica el propio texto 
de este Real Decreto, la intención por parte del gobierno es la de aplicar unos 
requisitos técnicos aplicables a las embarcaciones de recreo para ser comercializadas 
en los países miembros de la Comunidad. 
 
Por ello los antiguos Certificados de Navegabilidad cambian de formato y, en 
vez de ser sellados periódicamente en cada Capitanía, pasarán a ser conformados por 
una serie de empresas colaboradoras de la Administración para llevar a cabo las 
inspecciones ITB. Con el cambio y en vez de ceñirse al control de los equipos de 
seguridad y navegación, estos certificados se harán en base de unas exhaustivas 
revisiones periódicas y obligatorias en cada barco. 
 
Son sujeto de esta revisión las embarcaciones en Lista 7ª (de recreo), entre 6 y 
15 metros de eslora las cuales tienen que pasar la revisión ITB cada cinco años, 
contados a partir de la fecha de su matriculación. Si la embarcación ya está 
matriculada, la primera inspección ITB se pasará a partir de la caducidad del 
Certificado de Navegabilidad, pasando a partir de entonces a las revisiones 
quinquenales.  
 
Si la embarcación es igual o mayor de 15 metros tendrá que pasar una revisión 
intermedia a los dos o tres años de haber pasado la periódica. El mismo caso se aplica 
a todas las embarcaciones de madera, independientemente de su eslora.  
 
Las embarcaciones en Lista 6ª (mayoritariamente de charter), también tienen 
que pasar la ITB cada cinco años, debiendo pasar las revisiones intermedias cada dos o 
tres años independientemente de su eslora.   
 
En los barcos nuevos, el primer Certificado de Navegabilidad lo seguirá 
expidiendo cada Capitanía, en base a una inspección previa o directamente si el barco 
lleva incorporado el marcado CE. 
 
La inspección ITB consta de dos fases, una con el barco a flote y otra con el 
barco en seco. En cualquiera de estas fases, que pueden realizarse en orden indistinto, 
el barco debe estar en perfecto orden de marcha, seco, limpio y en un lugar bien 
iluminado. En caso contrario, las empresas colaboradoras pueden negarse a hacer la 
inspección. 
 
  Quienes deban pasar las revisiones ITB, al caducar su antiguo Certificado de 
Navegabilidad, pueden ponerse en contacto directamente con cualquiera de las 
empresas colaboradoras, estableciendo una cita para la revisión. También puede 
hacerse esta gestión a través de una tercera persona o gestoría náutica, siendo 
imprescindible que el armador o su re-presentante estén junto al inspector durante 
todas las fases de la revisión para poder manipular cuanto sea necesario en el barco. 
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Los medios propios que cada una de las empresas colaboradoras empleará para 
las revisiones pueden ser ligeramente distintos (coche, furgón-grúa, furgoneta, etc.), 
aunque siempre contarán en su equipo con aparatos medidores de espesores, 
detector de gases, sonómetro y otros aparatos que permitan llevar a cabo los 
reconocimientos. Las empresas dotadas con una grúa o pluma podrán revisar los 
mástiles de cierta altura en los veleros. En el caso contrario o cuando no puedan 
alcanzar el tope del mástil con sus propios medios, pueden obligar al armador a 
desarbolar para la inspección.  
  
El Ministerio de Fomento, a través del Real Decreto 1434/1999 especifica varios 
de los puntos a revisar en cada barco, dejando la lista más exhaustiva en un Anexo a 
este decreto.  
 
 
4.3.1 Objetos susceptibles de inspección 
 
Las inspecciones a realizar en la embarcación serán  a criterio de la empresa 
que realice la ITB comprobando los puntos críticos de esta para adecuar la inspección a 
sus características. 
 
Se revisará: el casco, la maquinaria principal y auxiliar, el palo y la jarcia, la 
instalación eléctrica, el equipo de salvamento, el equipo de fondeo, el equipo de 
radiocomunicaciones, el equipo contra incendios, las luces de navegación y el material 
náutico 
 
 
4.3.1.1 Casco, timón y hélice  
 Costados del casco. Detección de bultos o deformaciones por presión interior, 
aplanamientos o incorrecciones en el laminado. 
 Líneas y formas. Verificación de la simetría, distorsión o deformación 
transversal y longitudinal. Comprobación de la corrección en las dimensiones 
estructurales. 
 Estrés y fatiga del material o alteraciones graves. Detección de daños por 
colisión, agrietamiento, estrías en el gelcoat, problemas de pintura, 
reparaciones incorrectas. 
 Laminado. Chequeo en la superficie para detección de problemas interiores del 
laminado monolítico, vacíos o absorción de agua. 
 Gelcoat. Análisis del brillo y resistencia al desgaste. Detección de desconchados 
por impactos, o grietas por dilatación, estrés del material u otros fallos de 
laminado en zonas críticas. 
o Ampollas. Detección en el gelcoat o en el laminado por ósmosis o por 
fallos graves de construcción. 
o Humedad del casco. Medición calibrada del nivel de humedad interior 
del casco. 
o Orza. Verificación del alineamiento y sujeción. Detección de grietas o 
síntomas de colisión o varada. Comprobación de los pernos de sujeción. 
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Comprobación de la expulsión / intromisión de agua (lagrimeo) en lastre 
/ orza. 
 Pala del timón. Comprobación del alineamiento vertical, holguras, consistencia 
y solidez de la pala, mecha, pasacascos, cojinetes y estopadas. Verificación del 
estado de los codastes y de los pernos de sujeción en timones independientes 
o no compensados. Chequeo del laminado, agrietamiento, intrusión de agua y 
solidez de las uniones y del armazón interior. 
 Hélice. Verificación de holguras y desgastes de la bocina, arbotantes y 
cojinetes. Comprobación del eje, su giro y alineación. 
 Detección de síntomas de corrosión en todos los componentes y comprobación 
de los ánodos de sacrificio. Verificación de la solidez, 
forma y fijación de la hélice. 
 Pasacascos. Comprobación del estado, corrosión, asentamiento y solidez de 
todos los pasacascos. 
 
4.3.1.2 Cubierta 
 
• Unión casco-cubierta. Comprobación visual del estado general. Detección de golpes o 
fracturas exteriores. Verificación del estado de la regala y ausencia de filtraciones de 
agua en el interior. Estrías y grietas en el gelcoat. Localización de estrías y grietas por 
estrés, expansión térmica, flexión o puntos de presión. 
 
• Desconchados. Localización de desconchados por golpes o agresiones en el gelcoat. 
 
• Antideslizante. Verificación de la capacidad antideslizante de la cubierta. 
 
• Laminado. Detección de zonas de des laminación y zonas con intrusión de humedad 
o deterioro grave. 
 
• Escotillas y portillos. Chequeo de las juntas, cierres y estanqueidad. Verificación de 
ausencia de goteos en tambucho y portillos. 
• Acastillaje. Comprobación del estado general, funcionamiento, suavidad, sujeción, 
rigidez y estado de conservación de winches, mordazas (stoppers), cornamusas, 
escoteros / barras de escota, poleas, roldanas, reenvíos y demás accesorios de 
acastillaje. 
 
• Estructuras inox, candeleros y pasamanos. Verificación del estado de conservación, 
detección de óxidos, rigidez, forma y resistencia. 
 
• Fondeo. Comprobación del estado de conservación y cualidades del ancla y línea de 
fondeo. Verificación del funcionamiento del molinete y conservación de los contactos, 
cableado y caja de relés. 
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4.3.1.3 Aparejo, jarcia, palos y velas 
 
• Verticalidad, forma y simetría de la verticalidad y flexión lateral en el palo. 
 
• Deformaciones / fracturas en palo y botavara. Detección de deformaciones graves o 
roturas del material y comprobación de la articulación / pinzote de la botavara. 
 
• Superficies anodizadas y soldaduras. Comprobación del estado de soldaduras y 
detección de síntomas de corrosión u oxidación. Detección de grietas por estrés o 
fallos de mecanización del material. 
 
• Perilla de palo. Accesorios a tope de palo. Comprobación de la holgura y estado de 
roldanas, orientación de la salida de las drizas, estado de los pernos y terminales de 
jarcia. Detección de óxido y corrosión. Comprobación del funcionamiento de luces. 
Chequeo de los soportes de equipo de viento, antenas y demás accesorios de tope. 
 
• Pie de palo. Revisión del estado de conservación, detección de corrosión y oxidación. 
Comprobación del sustrato de cubierta y detección de síntomas de estrés por exceso 
de compresión.  
Análisis del drenaje de agua y verificación del correcto estado de la carlinga / pie de 
mástil. 
 
• Crucetas. Comprobación de la simetría, alineación, ángulo de trabajo y estado de la 
superficie. Prueba de solidez del soporte en el palo y extremos. Comprobación de paso 
de obenques y protecciones. 
 
• Jarcia firme. Comprobación de la tensión de la jarcia. Examen de los cables, tensores, 
terminales, arraigos, bulones y cadenotes para la detección de roturas, deformaciones, 
oxidación, corrosión, estrés o defectos en las condiciones de trabajo. 
4.3.1.4 Interiores 
• Mamparos. Comprobación del estado de conservación, uniones con el caso y 
distorsiones causadas por tensión de la jarcia. 
Comprobación del encaje de puertas. 
• Goteras. Detección de goteras y otros síntomas de humedad. Revisión de ausencia 
de goteras y humedad en la unión casco-cubierta, marcos de lumbreras y portillos, 
maguerotes, aireadores, tambucho y pozo de anclas. 
 
• Puntal. Verificación del estado de conservación y dimensiones.  
 
• Cadenotes. Comprobación interior. Detección de óxidos, corrosiones, síntomas de 
entrada de agua y estado de los pernos de sujeción y conveniencia de montaje. 
 
• Sentina y medios de achique. Revisión del estado general de humedad y limpieza. 
Comprobación del funcionamiento de la bomba de achique. 
 
37 
• Sujeción de la orza. Comprobación del estado de conservación y montaje de los 
pernos así como su estanqueidad. Detección de corrosión, deformaciones o deterioro 
del laminado y refuerzos. 
 
• Tanques, canalizaciones y sistema de presión de agua. Verificación de la 
estanqueidad de canalizaciones, uniones, racores y Abrazaderas. Examen de filtros y 
comprobación del funcionamiento del grupo de presión y presostato. Verificación de la 
sujeción de tanques y protección contra inversión. Detección de fugas, goteos y 
síntomas de humedad. 
 
• Grifos de fondo. Comprobación de cierre y estanqueidad de todas las válvulas de 
fondo. Detección de fugas o goteos en maguitos y canalizaciones. Detección de 
corrosión y oxidación en componentes metálicos y racores. 
 
• WC. Comprobación del funcionamiento de la bomba accionadora y medios de 
achique de la ducha. Revisión de uniones, abrazaderas y canalizaciones. Comprobación 
de grifos, presión de agua y desagües. 
 
• Cocina y nevera. Comprobación del funcionamiento y estado general de la 
instalación y canalización de gas. Verificación del funcionamiento de la nevera. 
Comprobación de grifos, presión de agua y desagües. 
 
 
4.3.1.5 Motor y gobierno 
 
• Alimentación de combustible. Detección visual de fugas y contaminación del 
combustible. Inspección del sistema de filtros y manguitos de alimentación. 
Comprobación del correcto funcionamiento del motor en cualquier régimen de 
revoluciones. 
 
• Encendido y funcionamiento. Comprobación del correcto arranque y funcionamiento 
del motor en cualquier régimen de revoluciones. 
 
• Manguitos, válvulas, canalizaciones y desagües. Comprobación de la flexibilidad y 
tenacidad de los manguitos y mangueras. Revisión del filtro de agua salada y llaves de 
fondo. Revisión del sistema de escape y estado de ánodos de sacrificio. 
 
• Correas y linealidad de poleas. Verificación de la tensión de correas, estado de 
conservación, y ajustes de las poleas. 
 
• Niveles y estado del aceite / agua. Verificación del nivel de aceite de motor e inversor 
y nivel de agua refrigerante. Detección de la presencia de contaminantes, filtraciones o 
fugas. 
 
• Bomba de impulsión de refrigeración. Comprobación de su funcionamiento y estado 
de conservación general, revisión del estado del impulsor y detección de 
calcificaciones en su habitáculo. 
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• Silent-blocks. Revisión del estado de conservación, detección de corrosión y 
comprobación de la integridad de amortiguadores, pernos y elementos accesorios. 
 
• Transmisión y eje. Comprobación del estado de conservación, detección de 
corrosión, verificación de la linealidad del eje y giro del eje. Detección de vibraciones y 
otras anomalías. Revisión del estado de los pernos de unión del acoplamiento. 
 
• Bocina y prensaestopas. Revisión del estado de conservación, detección de 
deformaciones, corrosión y fracturas o grietas. Comprobación del goteo de 
prensaestopas y estado de conservación del conjunto. 
 
• Humos de escape. Análisis visual del humo de escape. 
 
• Indicadores de niveles y control de motor. Comprobación de los indicadores y 
alarmas. 
 
• Guardines, sector, reenvíos y mecha. Revisión del estado de conservación y 
mantenimiento del conjunto. Verificación de la tensión de guardines, comprobación de 
estanqueidad y detección de fracturas, grietas, filtraciones y estado de conservación 
de la limera. Detección de holguras o rozamientos. 
 
• Rueda y caña de timón (habitual o de respeto). Revisión del estado de conservación y 
comprobación de holguras o dificultades para su uso correcto. En cañas de madera 
comprobación de la integridad y estado de conservación. 
 
• Estado de baterías y conductores de arranque. Comprobación de la densidad del 
electrolito, voltaje y nivel de carga del alternador. Detección de corrosión en 
terminales de los conductores, baterías y conexiones con el motor de arranque. 
Verificación del correcto montaje y ubicación.  
 
 
4.3.1.6 Sistema eléctrico 
 
• Cuadro eléctrico y conmutadores. Revisión del estado general. Comprobación de las 
posibilidades de acceso y manipulación, revisión del estado de terminales, 
interruptores, fusibles y cableado. Verificación del funcionamiento. 
 
• Iluminación. Comprobación del correcto funcionamiento y estado general de 
conservación. 
 
• Cargador Baterías. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado 
general de conservación. 
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4.3.1.7  Electrónica 
 
• VHF y antena. . Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado 
general de conservación del equipo y antena. 
 
• Equipo de viento. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado 
general de conservación del visualizador, cables, transductores y soportes. 
 
• Sonda. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado general de 
conservación del visualizador, cables y transductor. 
 
• Corredera. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado general 
de conservación del visualizador, cables y transductor. 
 
• GPS/GPS-Plotter. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado 
general de conservación. 
- Radar. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado 
general de conservación del visualizador y la antena de radar. 
- Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y estado general de 
conservación del equipo y la antena. 
- Piloto automático. Comprobación del correcto funcionamiento, ubicación y 
estado general de conservación 
 
 
4.3.1.8 Seguridad a bordo 
 Equipos homologados, extintores, chalecos, luces de navegación, señales de 
socorro, material náutico. 
 
Según especifica la legislación, la Administración considerará deficiencias graves 
aquellas que puedan afectar a los siguientes aspectos: 
- Estanqueidad 
- Deformaciones de importancia en el casco 
- Ventilación no adecuada en el local del motor propulsor 
- No correcto funcionamiento del sistema de gobierno. 
- No correcto funcionamiento del motor principal o de sus auxiliares. 
- Deficiente funcionamiento del sistema de achique. 
- Deficiente funcionamiento de los equipos de radiocomunicaciones. 
- Equipo de seguridad incompleto o con fecha de caducidad vencida. 
- Incorrecto funcionamiento de las luces de situación. 
- Baterías deficientemente instaladas o con bajo nivel de carga. 
- Alto nivel de emisión de gases o ruidos. 
- Funcionamiento incorrecto del equipo náutico de navegación.  
-Equipo contra incendios con deficiencias importantes, como falta de extintores 
o con fecha de caducidad vencida, defectuoso funcionamiento de las bombas contra 
incendios. 
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Por mucho que la ley intente ser clara y concisa sobre los distintos aspectos que 
afectan a la seguridad estructural de un barco, es evidente que muchas cuestiones 
quedan en el complicado ámbito de los criterios personales de cada inspector. 
 
Según reconocen varios responsables de empresas encargadas de la ITB, el 
problema será en muchos casos delimitar la exacta frontera que separa una deficiencia 
leve de una grave.  
 
En estos momentos de puesta en marcha de las revisiones ITB, algunas de las 
empresas no han definido todavía las tarifas a aplicar. El cuadro que acompañamos 
corresponde a la lista de precios de ATISAE, ECA y Control de ITB y puede servir de 
aproximación en el buen supuesto de que la competencia entre el resto de las distintas 
empresas colaboradoras no provocará gran disparidad en sus tarifas. 
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CAPÍTULO V: PROPUESTA DEL TIPO DE TALLER Y MEDIOS NECESARIOS 
PARA EL MANTENIMIENTO 
 
5.1 ESTRUCTURA DE LA ACTIVIDAD 
 
5.1.1 Volumen del mercado 
 
Uno de los grandes problemas a la hora de elaborar informes sobre la náutica 
es la opacidad del sector, por lo que para calcular el tamaño de mercado de los talleres 
de reparación desde el punto de vista de la demanda se recurre a los datos disponibles 
sobre el número de plazas de amarre para el mercado de reparaciones. 
 
Para mostrar el tamaño de mercado de las reparaciones partimos de las plazas 
de amarre que tienen los puertos deportivos, según la guía de emprendedores para la 
creación de astilleros en la Comunidad Valenciana, establece que aproximadamente el 
35% de las embarcaciones, tomando esta información y teniendo en cuenta que 
Baleares, al ser un destino muy turístico donde su población se multiplica por X en 
verano, temporada en la cual la actividad náutica es muy alta, se establece que 
aproximadamente el 30% de los barcos utilizan amarre, por lo que el número de plazas 
del puerto de Ibiza representa alrededor del 30% del mercado potencial. 
 
Según el estudio “La náutica deportiva y de recreo en España 2006”,  Baleares 
ocupa el primer lugar de España, en número de puertos, con 68. En lo que respecta al 
número de amarres ocupa el segundo lugar, con 19.709, superado únicamente por 
Cataluña.  
 
Del 30% antes mencionado a los 19.709 amarres he obtenido una estimación 
del número de embarcaciones que existe en Baleares: 
  
19.709 / 0,3 = 65.696 embarcaciones en todo Baleares. 
 
Extrapolando la misma fórmula al puerto de Ibiza salen unas 4.666 
embarcaciones, este dato es estimativo, y seguramente sea mayor ya que al 
encontramos en una zona de gran afluencia turística gran parte de los propietarios de 
embarcaciones disfrutan de ellas exclusivamente en verano no siendo rentable la 
compra de un amarre. 
 
 
5.1.2 Tipos y características de los clientes 
 
Un taller de reparación de embarcaciones de recreo tiene, básicamente, un 
único tipo de cliente: particulares que ya poseen una embarcación. En función de los 
productos y servicios que se pueden ofrecer, podemos establecer las siguientes 
categorías de clientes: 
 
- Los que ya poseen una embarcación: pueden recibir los servicios de reparación, 
mantenimiento o invernaje. Se debe tener en cuenta que el tamaño de instalaciones y 
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maquinaria ya que condicionará el tamaño de las embarcaciones a las que se pueda 
ofrecer los servicios. 
 
- Los que buscan asesoramiento a la hora de adquirir una embarcación de segunda 
mano (peritaje): muchas veces, estos compradores no conocen suficientemente el 
estado general del barco que les interesa, y necesitan una valoración exhaustiva, 
técnica y fiable. 
 
También cabe la posibilidad de que otros talleres o astilleros subcontraten, en 
ciertos momentos, mano de obra para determinados trabajos. Si bien no se pueden 
considerar clientes a estos astilleros, es importante tener muy en cuenta esta 
posibilidad, dada la estacionalidad de la actividad que puede suponer un ingreso fuera 
de esta. 
 
Por último, las características más valoradas por los clientes a la hora de 
solicitar servicios o acudir a un taller se encuentran las siguientes: 
- Contacto personal: el usuario agradece que lo llamen por su nombre y le 
inspira confianza que se le comenten detalles sobre su embarcación. Para ello, 
es imprescindible tener una ficha de cada embarcación y de sus reparaciones. 
- Buen estado de las instalaciones: que los locales tengan un buen 
mantenimiento, que haya un orden en la colocación de herramientas y equipos 
y limpieza, tanto en el local como en la vestimenta de sus operarios. 
- "Lo ecológico vende": el cliente agradece que el astillero cumpla con la 
normativa vigente en materia de medio ambiente. 
- Información constante: el cliente debe estar constantemente informado de 
todo lo que su embarcación necesita, de las revisiones a las que deba 
someterla, etc. 
 
 
5.1.3 Volumen de facturación 
 
En el volumen de facturación de este tipo de talleres de reparación de 
embarcaciones de recreo inciden factores tales como el tamaño de la empresa, la 
cartera de servicios a ofertar y el número de clientes que se consiguen fidelizar. A 
través de diversas fuentes se puede estimar que, para un negocio como el que 
consideramos al realizar el análisis económico-financiero, el volumen de facturación se 
encontrará entre 300.000 y 700.000 euros anuales. 
 
 
5.1.4 Empleo 
 
Debido a la estacionalidad, la variación del número de trabajadores en plantilla 
es habitual en este tipo de actividad; aunque según las entrevistas realizadas, lo usual 
es que se disponga de entre tres y diez trabajadores, de los que la mitad ofrecen sus 
servicios como autónomos durante las épocas de mayor trabajo la cual suele 
corresponder a la época estival. 
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5.1.5 Análisis de los competidores potenciales 
 
Las barreras de entrada y salida en el mercado afectan al nivel de competencia 
porque, según su intensidad, aumentan o disminuyen su atractivo. Para ver el efecto 
de las barreras sobre el mercado, ya que: si las barreras de entrada son bajas, habrá 
muchos emprendedores dispuestos a iniciarse en la actividad. 
Si a esto se le añade un alto número de empresas ya existentes y unas barreras 
de salida altas, la competencia en dicho mercado será intensa. 
En este caso, se considera media-alta la intensidad de las barreras de entrada y 
baja la intensidad de las de salida. 
 
La principal barrera de entrada es la dificultad para encontrar personal formado 
y con experiencia en la actividad, que conozca los métodos de trabajo y que esté 
acostumbrado a los ritmos que se exigen. La inexistencia de formación específica para 
esta actividad limita las posibilidades de los empresarios en este sentido. 
 
Otra dificultad añadida a esta actividad es la existencia de ubicaciones 
favorables para las instalaciones, esto es, las empresas establecidas pueden haber 
copado las mejores posiciones y es complicado encontrar un local adecuado y en un 
buen emplazamiento. 
 
Las barreras de salida tienen una importancia baja ya que existe mercado de 
segunda mano para la maquinaria. 
 
Lo que se puede considerar como coste fijo de salida es la inversión realizada 
en la reforma de la nave o local en el caso de que se haya alquilado y se abandone la 
actividad. 
 
 
5.1.6 Proveedores  
 
Los proveedores pueden ejercer un poder de negociación sobre las empresas 
participantes en la actividad, amenazando con elevar los precios o reducir la calidad de 
los productos o servicios, con la consiguiente repercusión en la rentabilidad de la 
actividad o en la calidad que se ha de prestar los clientes. Se deben diferenciar dos 
tipos de proveedores entre los vinculados al sector de los talleres: por un lado, los 
proveedores de maquinaria; por otro, los de recambios, productos y materiales. 
 
En lo que respecta a los proveedores de maquinaria, los negocios encuestados 
valoran el factor tecnológico y un buen servicio técnico. Las empresas consideran que 
existe una oferta suficiente de proveedores de maquinaria y resaltan que la mayoría 
ofrecen facilidades de pago, por lo que se debe valorar la conveniencia de negociar con 
ellos e intentar alargar los plazos lo máximo posible. 
 
En el caso de no disponer de financiación suficiente, lo habitual es adquirir las 
máquinas a través de un arrendamiento financiero. 
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Si lo que se analiza son los proveedores de recambios, productos y materiales, 
se puede concluir que no existe una única fórmula de abastecimiento. A su vez, en el 
sector náutico es muy usual trabajar con productos en exclusiva. 
 
 
5.2 ÁREA DE LA EMPRESA 
 
5.2.1 Marketing 
 
·  Definir los productos y servicios que se van a ofrecer supone una decisión estratégica 
de gran importancia, ya que se puede optar por complementar la oferta existente 
centrándose en necesidades no cubiertas o por ofrecer los mismos servicios que la 
competencia y compartir clientes. 
 
·  Los empresarios del sector empiezan a entender como una posibilidad contar con un 
agente comercial que se encargue de los contactos con clientes potenciales para el 
mantenimiento de sus embarcaciones y servicios. 
 
·  Los sistemas de promoción de carácter formal (imagen corporativa en tarjetas, 
folletos, etc.), visitas a puertos, los salones náuticos y el boca-oído son los modos más 
efectivos para obtener nuevos clientes. 
 
 
5.2.2 Producto 
 
Las técnicas y los materiales para la construcción de barcos han evolucionado 
tanto que hoy en día permiten a los diseñadores llevar a cabo proyectos difíciles de 
imaginar hasta hace poco tiempo. Gracias a estas mejoras, actualmente se pueden 
construir barcos cuya rigidez no está reñida con la ligereza ni con la durabilidad, 
proporcionando al mismo tiempo comodidad y servicios en su interior. 
 
Los materiales de construcción utilizados son principalmente el plástico y el 
aluminio. Éste último está reservado, casi en exclusiva, a las unidades de mayor 
tamaño. 
 
Los servicios que prestará el taller tipo se pueden clasificar de la siguiente forma: 
 
Reparación, mantenimiento e invernaje: 
 
- Tratamientos de ósmosis. 
- Reparación de daños en cascos y estructuras. 
- Modificaciones y grandes piezas, como plataformas de popa, tapas, etc. 
- Reparación de golpes en el gel coat. 
- Pulimento de superficies. 
- Trabajos en interiores y exteriores, parabrisas, portillos, mobiliario, bar, 
tapicerías, etc. 
- Reparaciones mecánicas (intraborda y fueraborda). 
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- Invernaje de embarcaciones en seco. 
- Mantenimiento en puerto (encendidos periódicos, limpieza, etc.). 
-Revisión, peritaje y elaboración de informes sobre el estado de barcos de 
recreo: Se revisan en profundidad todos los elementos y se determinan los 
puntos fuertes y débiles del barco en cuanto a equipamiento, calidad de 
construcción, estado de conservación y comportamiento en navegación. Está 
destinado sobre todo a las personas que deseen conocer el estado real de un 
barco para decidir su compra posterior, sobre todo si el barco no se encuentra 
cerca de su localidad. 
 
- Revisión a flote: Permite una primera aproximación al estado real de la 
embarcación en el puerto y en la navegación. Se realiza un informe con 
inventario escrito donde se especifica el estado de la estructura básica del 
barco y de todos aquellos componentes, accesorios y demás servicios 
imprescindibles para una navegación correcta. 
 
- Revisión en seco: Es la revisión completa de todo el barco, en el varadero y a 
flote. 
 
En este sentido, se debe valorar la posibilidad de lograr un acuerdo con alguna 
distribuidora de motores fueraborda, para poder ofertar packs de productos que 
proporcionen un mayor valor y diferenciación a tu empresa, como por ejemplo, una 
embarcación más un motor más un servicio post venta. 
 
  En caso de ser posible, se acreditará el reconocimiento como servicio técnico 
de empresas de equipamiento marítimo, especialmente en motores (Volvo Penta, 
Mann, Solé-Diesel, etc.), con el fin de poder aumentar la cuota de mercado. Para ello, 
estas empresas suelen pedir el pago por unos royalties de representación, así como  
garantizar un stock mínimo de material, y la asistencia de los trabajadores a cursos de 
aprendizaje y reciclaje. 
 
 
5.2.3 Instalaciones 
 
El taller fijo corresponde a un espacio donde se realizarán la mayoría de las 
reparaciones, se almacena el stock necesario para la realización de la actividad propia 
y se dispone de las herramientas e instrumentos necesarios para el desarrollo de 
dichas actividades. 
 
Según los datos extraídos de las entrevistas realizadas relativos a las 
instalaciones señalan que la nave donde se desarrolla la actividad suele tener unos 300 
m2 de superficie media. Por otro lado al ofertar las tareas de invernaje el tamaño de la 
naves varía desde los 1000m2 hasta los 17.000m2, el resto de espacio del taller se 
repartiría entre el almacén, los baños/vestuarios y una pequeña oficina. 
 
El problema más difícil de resolver a la hora de la distribución del local es la 
ubicación de la zona pintura, ya que los distintos tamaños de las embarcaciones hacen 
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muy difícil una óptima distribución. Este problema se minimiza con la utilización de 
andamiajes y plataformas móviles, que agilizan en gran medida la movilidad de las 
embarcaciones. 
La nave escogida se encuentra ubicada a las afueras del puerto ya que los 
terrenos en del puerto están ocupados. Siendo una nave de 280m2, para realizar las 
tareas tales como el mantenimiento y reparaciones consta también de un terreno hábil 
de 2180m2 apto para el invernaje de los barcos. Pose acceso para tráilers por lo que se 
puede dar servicio a barcos de gran eslora, el precio de alquiler de la nave 15.000€. 
Debido a la falta de un taller a pie de puerto se ha de alquilar un local en la zona 
portuaria para atender a la clientela, para ello se elige un local de 40m2 por 1250€.  
 
 
5.2.4 Precio 
 
Aunque existe libertad a la hora de marcar los precios se debe saber que el 
precio medio lo marca el mercado o la competencia. A partir de él, se debe decidir si el 
propio va estar por encima o por debajo. En cualquier caso, el precio debe ser aquél 
que permita absorber los costes de la explotación, obtener un beneficio y que sea 
razonable para la economía del cliente. 
 
En el caso de las reparaciones, lo normal es que se realice un presupuesto en el 
que se incluyan, por separado, tanto los materiales como las horas de mano de obra 
que necesita la reparación. En este sentido, según las entrevistas realizadas, sabemos 
que la hora de mano de obra oscila entre 20 y 25 euros. 
 
No obstante, los empresarios entrevistados comentan que en el caso de 
alcanzar acuerdos con empresas de chárter o escuelas de vela, se acostumbran a 
establecer unas condiciones especiales para la fijación del precio, ya que si consigues 
contratos de reparación y mantenimiento con ellas, aseguras un volumen de trabajo 
fijo para todo el año. 
 
A continuación se muestran los precios medios obtenidos en las entrevistas, 
para el resto de los servicios realizados: 
 
- Invernaje en marina seca para una embarcación de 6 metros de eslora, 70 
euros al mes; para una embarcación de 10 metros de eslora, 130 euros al mes. 
- Invernaje sobre cubierto para una embarcación de 6 metros de eslora, 120 
euros al mes; para una embarcación de 10 metros de eslora, 200 euros al mes. 
- Mantenimiento en puerto deportivo, para una embarcación entre 8 y 10 
metros de eslora, varía entre los 60 y los 120 euros al mes. 
- Peritaje de embarcación a flote, en la zona de influencia del astillero, con 
realización de informe y fotografías, entre 200 y 400 euros. 
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5.2.5 Distribución/Fuerza de ventas 
 
A lo largo de las entrevistas realizadas se ha observado que la mayoría de los 
empresarios hacen poca labor comercial. Sin embargo, como en cualquier otro negocio 
de reciente creación, esta tarea es fundamental para darse a conocer. Por esta razón, 
durante los primeros meses, se debe dedicar una parte importante del tiempo a visitar 
los puertos deportivos de su zona de influencia para entablar relación y acuerdos 
comerciales con los encargados, dejar folletos publicitarios con información de los 
servicios que presta, empezar a familiarizarse con las embarcaciones de los potenciales 
clientes, etc. 
 
En el caso de las reparaciones, la prestación del servicio se hace tanto en el 
puerto deportivo (primer examen para la detección de la avería y pequeñas 
reparaciones) como en el taller (reparaciones de mayor envergadura), por lo que es 
muy importante la imagen de los operarios y la del astillero, ya que es una forma de 
presentación al cliente. 
 
También se debe contemplar la posibilidad de contar con un agente comercial 
que desarrolle contactos con clientes potenciales para sus embarcaciones (cofradías de 
mariscadores, asociaciones de pescadores, etc.) y esté en permanente observación del 
movimiento de los puertos deportivos y de las demandas de servicios, aunque la 
mayoría de ellos no disponen de él. 
 
 
5.2.6 Análisis económico-financiero 
 
· Como norma general, los costes de personal y los aprovisionamientos de materia 
prima son las partidas más elevadas durante el desarrollo de la actividad. 
·  La actividad es estacional, por lo que la obtención de ingresos varía a lo largo del año. 
· Habitualmente como complemento a los fondos propios, se puede recurrir a la 
financiación ajena y a la solicitud de subvenciones oficiales. 
 
 
5.2.6.1 Planteamiento económico financiero 
 
Este apartado recoge los elementos del patrimonio destinados a servir de 
forma duradera en la actividad de la empresa. La siguiente lista recoge las partidas más 
importantes para iniciar esta actividad.  
 
 CONCEPTO IMPORTE 
Alquiler de locales y gastos relacionados: 17.000€  
Acondicionamiento de oficina y taller (mobiliario, etc.): 3000€ 
                                                                                         Sillas 500€ 
                                                                                         Mostrador 200€ 
                                                                                         Mesas 500€    
                                                                                         Archivadores 1000€ 
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Maquinaria 30.000€ 
Herramientas de mano y de trabajo 6.000€ 
Elementos de transporte 9000€ 
Equipos para procesos de información 1.800€ 
Stock de arranque 20.000 
Costes de constitución y primer establecimiento 3.000€ 
Total 90.000€ 
 
En este supuesto se ha optado por alquilar una nave. Si en su lugar se opta por 
la compra, se ha de añadir al importe estimado para las inversiones de arranque el 
valor de adquisición correspondiente, con lo que las inversiones experimentarán un 
incremento significativo. 
 
La partida de maquinaria recoge la adquisición de: 
- Dos carros para subir y trasladar las embarcaciones capacidad 8.000kg: 
16.000€ 
- Una carretilla porta-motores 300€ 
- Un banco fijo de motores 
- Un porta-mástiles 
- Una grúa de techo para la nave 
- Dos andamios con ruedas 5.000€ 
- Cuatro camas para las embarcaciones de 16m 5000€ 
 
La mayoría de elementos a adquirir se obtienen mediante compras de segunda 
mano abaratando los costes de inicio. 
 
El utillaje ha de estar normalizado y encontramos de dos tipos, el general: 
- Destornilladores  
- Llaves fijas de doble boca 
- Llaves estrella 
- Llaves de tubo 
- Llaves hexagonales 
- Llaves Allen 
- Tenazas 
- Alicates 
- Pinzas 
- Martillos 
  
Y el especial: 
- Llaves fijas de gran formato 
- Pie de rey 
- Micrómetro 
- Calibres de espesor 
- Nivel 
- Metro plegable 
- Llaves dinamométricas 
- Taladros 
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- Lijadoras 
- Medidor de humedad 
- Limpiadoras de agua a presión 
- Compresores 
- Pulidoras 
 
La adquisición de herramientas se realiza por duplicado para garantizar la 
realización de dos mismos trabajos simultáneamente si la situación lo requiriese, más 
la adquisición de herramientas para la unidad móvil en caso de realizar inspecciones o 
reparaciones en el propio  puerto, por otro lado la utilización de instrumentación 
específica para la reparación de equipos de cierta marca, se alquilaran cuando sea 
necesario, y en caso de recibir una alta demanda de utilización de cierto instrumento, 
se considerará la compra de estos equipos con el fin de disminuir costes al alquilarlos. 
 
En el apartado de elementos de transporte hemos considerado la adquisición 
de una furgoneta de segunda mano. En lo que respecta al mobiliario se recoge el 
importe de compra de las estanterías para el taller y los muebles necesarios para una 
pequeña oficina, y, dentro del apartado de equipos para procesos de información, se 
incluye el precio de adquisición de un ordenador, una impresora y el software 
necesario para el control de clientes y facturación. 
 
La partida de stock de arranque la componen las piezas de recambio básicas, el 
aceite, la fibra, etc., que es necesario tener en el almacén para hacer frente a las 
primeras reparaciones.  
 
Finalmente, dentro de los costes de constitución y primer establecimiento, se 
incluyen los importes correspondientes a la formalización de la empresa (notaría, 
registros, etc.) y los gastos del diseño de la imagen corporativa así como la publicidad 
de lanzamiento. 
  
 
5.2.6.2 Costes iniciales 
 
Este apartado se refiere a los desembolsos necesarios a los que se debe hacer 
frente para el ejercicio de la actividad. Es muy posible que el primer año los ingresos  
no sean los esperados y, por tanto y difícilmente compensen los gastos. Por eso, es 
conveniente que realizar un ejercicio de previsión sobre el número de meses que 
puede producirse la situación expuesta y, en consecuencia, contar con fuentes de 
financiación suficientes para afrontar el desfase económico temporal entre ingresos y 
gastos. 
 
En este tipo de actividad debemos diferenciar los gastos variables, es decir 
aquellos que dependen directamente del volumen de producción, de los fijos, aquellos 
que se mantienen más o menos constantes. 
 
La partida de gastos variables considerada es la de los aprovisionamientos, y se 
ha dividido en tres en función de su destino, ya que su importe relativo es distinto. Los 
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aprovisionamientos para la reparación de embarcaciones representan, recambios y 
materiales, son gastos variables que fluctúan mucho dependiendo del tipo de pieza 
que necesites para la reparación, pero la media suele representar el 70% de la 
facturación por recambios y materiales y, los de mantenimiento e invernaje 
representan alrededor del 30% de lo facturado por este concepto. 
 
 
5.2.6.3 Perfil profesional 
 
En la mayoría de los casos, los responsables del negocio ya conocen el oficio en 
profundidad, pues han trabajado antes en algún astillero, adquiriendo experiencia 
práctica y conocimientos sobre los métodos de trabajo. Este pasado aporta a los 
responsables la experiencia práctica necesaria para el ejercicio de cualquier actividad y 
les permite estar familiarizados tanto con el producto como con los clientes. 
 
En cuanto a la formación de los empleados, los empresarios entrevistados 
manifiestan que es muy difícil encontrar profesionales con experiencia que conozcan 
los métodos de trabajo, ya que no existen cursos especializados para esta actividad. 
Además de la experiencia, los aspectos más valorados a la hora de seleccionar personal 
son la responsabilidad personal para realizar el trabajo con eficiencia, la flexibilidad de 
horarios, la polivalencia y la capacidad de aprendizaje. 
 
Hay que darse cuenta de que los materiales y las técnicas para la reparación y 
construcción de barcos han evolucionado mucho últimamente, por lo que las 
necesidades formativas de los trabajadores se han modificado sustancialmente. 
 
La queja más habitual entre los propietarios de los talleres encuestados es la 
escasa formación que existe para esta actividad, lo que les obliga a convertirse en un 
aula de aprendizaje. Esto supone un gran esfuerzo para los pequeños astilleros, ya que, 
una vez que los trabajadores están formados, tienden a buscar trabajo en las grandes 
empresas. 
 
El perfil buscado por los empresarios entrevistados es, por un lado, el de 
mecánico y por otro el de carpintero con conocimientos de fibra. 
 
 
5.2.6.4 Estructura organizativa    
 
En los talleres de reparación de embarcaciones de recreo el propietario suele 
asumir múltiples tareas que requieren distintos grados de formación (gerencia, 
organización, supervisión, compras, etc.), frente a las específicas que desarrolla el 
resto del personal (mecánicos, carpinteros, etc.). Será la propia marcha del negocio la 
que vaya indicando las necesidades de personal. 
 
En este supuesto se ha considerado que el emprendedor se dedica a gestionar 
el taller (trato con proveedores y clientes, labor comercial, coordinación y seguimiento 
del trabajo desempeñado por sus empleados etc.) y a peritar las embarcaciones de 
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segunda mano. La empresa cuenta además con cinco operarios (dos mecánicos y dos 
carpinteros con conocimientos de trabajo con fibra y un electricista). Los carpinteros 
podrán realizar los trabajos de menor envergadura y de ayudar al resto del personal. 
 
El número de empleados puede variar, ya que debe adaptarse al ritmo de 
actividad y a su estacionalidad. Por ello es posible que tengan que hacerse 
contrataciones puntuales para épocas de mayor trabajo, así como subcontratar parte 
de los procesos. 
 
 
5.2.6.5 Servicios exteriores 
 
Entre los pequeños astilleros de construcción y reparación de embarcaciones 
de recreo es habitual que ciertas funciones administrativas sean subcontratadas a 
asesorías o gestorías especializadas. Estos servicios exteriores suelen consistir en 
asistencia contable, laboral y fiscal. 
 
El transporte de las embarcaciones del puerto a la nave también será relegado 
a una empresa externa con el fin de evitar engrosar los gastos iniciales, en caso de que 
el número de clientes con necesidades de invernaje aumentase se considerará la 
adquisición de un remolque para poder realizar el dicho traslado sin la necesidad de 
empresas externas. 
 
Otro servicio delegado es el de mantenimiento de los equipos informáticos, que 
se suele contratar a la misma empresa a la que se le compran los ordenadores. 
 
Como productor de residuos peligrosos, la Ley 10/1998 de Residuos obliga a 
entregarlos a un gestor autorizado para su valorización o eliminación. Hasta su 
recogida, se está obligado en todo momento a mantenerlos en condiciones adecuadas 
de higiene y seguridad (envases específicos, etiquetado, lugares, etc.) y a sufragar sus 
correspondientes costes de gestión. Para su traslado y entrega a un gestor autorizado, 
se ha de contratar a un transportista autorizado. 
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CAPITULO VI: CONCLUSIONES 
 
 
En este trabajo se ha realizado un planteamiento inicial de lo que sería 
necesario para crear una empresa dedicada al mantenimiento de pequeñas y medias 
embarcaciones basándose en el mercado mayoritario del puerto de Ibiza.  
 
Para ello se han definido los recursos mínimos en infraestructura y material 
(local, personal, material referenciado en el anexo), basándose en las tareas más 
comunes y frecuentes en materia de reparación y mantenimiento. 
 
Gracias a las entrevistas realizadas en las distintas empresas, se observa que la 
gran mayoría de talleres compaginan las tareas de reparación y mantenimiento con 
otras actividades para incrementar ingresos, opción que puede ser contemplada a la 
hora de crear un taller, como puede ser el servicio de chárter, o realizar tareas no 
relacionadas con la náutica, especialmente en épocas de baja actividad.  
 
Uno de los grandes inconvenientes que encontramos en el sector es la 
estacionalidad hecho que puede ser peligroso, sobre todo, en los inicios del negocio, 
ya que los ingresos pueden no ser los esperados, por eso se hace imprescindible tener 
un plan de negocio que permita repartir tareas a lo largo del año. Es por eso que se 
plantea la disposición de un capital mínimo a la hora de empezar una empresa que 
incluya los gastos de materiales, personal, y alquiler equivalentes a un año, para 
asegurar la supervivencia de nuestra empresa al menos un año, margen necesario para 
obtener clientes y fidelizarlos. 
 
Durante la realización de este trabajo se han constatado los pasos necesarios y 
las dificultades a la hora de formar una empresa de este tipo tanto a nivel técnico 
como administrativo, así como, conocer las características y tareas del sector del 
mantenimiento náutico, y el turismo náutico.  
 
Si bien nos encontramos en una época que presenta grandes dificultades para 
los emprendedores, se ha de aprovechar las deficiencias que presenta el sector de las 
reparaciones, ofreciendo un servicio técnico cercano y fiable. Por eso una solución 
para sobresalir en el mercado es la especialización concreta, y ofrecer servicios 
relativamente escasos como pueden ser inspecciones técnicas de embarcaciones, 
servicios técnicos específicos de marcas, entre los más significativos. 
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